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In den letzten Jahrzehnten hat die Globalisierung und Liberalisierung des Marktes 
einschließlich des steigenden Wettbewerbsdrucks die Transport- und Logistikbranche stark 
beeinflusst und verändert (Sussman 2005, S. 103; Hoff et al. 2010, S. 3, 39). Neue politische 
Zielsetzungen sowie der kontinuierlich ansteigende Straßengüterverkehr und die 
Digitalisierung stellen die Transport- und Logistikbranche heutzutage vor viele neue 
Herausforderungen (Commission of the European Communities 2008, S. 2; 
Verkehrsrundschau 2017a, o.S; Bund 2017, o.S.). Sowohl die innerstädtischen Straßennetze 
als auch das gesamte weltweite Straßennetz werden in naher Zukunft an ihre Grenzen 
kommen (Commission of the European Communities 2008, S. 2; Crainic et al. 2009, S. 1). 
Die steigenden Kundenanforderungen nach Just-In-Time Lieferungen und die wachsende 
Anzahl an Kraftfahrzeugen führen zu einer erhöhten Auslastung der vorhandenen 
Infrastruktur und setzen die Logistikdienstleister unter Druck (Bäumler/Kotzab 2016, S. 2). 
Um infrastrukturelle Engpässe zu verhindern, zukünftig eine bessere Ausnutzung der 
Infrastruktur zu gewährleisten und die Verkehrsqualität auf den Straßen zu verbessern, 
müssen neben dem Ausbau der Infrastruktur zusätzlich organisatorische Maßnahmen ergriffen 
werden (Mauro/Franco 2004, S. 41; Crainic et al. 2009, S. 1). Für ein effizientes, sauberes 
und sicheres Transportsystem wurde im Jahre 1980 das Potenzial von Informations- und 
Kommunikationstechnologien (IuK) in Form von Telematikanwendungen erkannt 
(Giannopoulos 2004, S. 302-303; Müller 2012, S. 3). Die Einführung telematischer 
Verkehrssysteme, sogenannte Intelligent Transport Systems (ITS), ermöglichen eine 
erfolgreiche Steigerung der Effektivität des Transportsystems durch die Generierung neuer 
Kapazitäten (Janecki et al. 2010, S. 43; Bäumler/Kotzab 2016, S. 7). ITS fördern die Bildung 
einer neuen Generation von Transportsystemen zur verbesserten Nutzung der Infrastruktur, 
zur Steigerung der Sicherheit und Mobilität und zur Reduzierung der Kohlenstoffdioxid- 
(CO2) Emissionen (Commission of the European Communities 2008, S. 2; Crainic et al. 2009, 
S. 1). Zusammen mit der Einführung von ITS verkörpern die Dynamik und das Verarbeiten 
dynamischer Daten Schlüsselinstrumente heutiger Logistikdienstleister (Cheung et al. 2007, 
S. 694). Der Wandel zur dynamischen Transport- und Logistikbranche im Zusammenhang mit 
der digitalen Transformation stellt die größte Herausforderung der Logistik dar. Zwar 
ermöglichen ITS einerseits eine verbesserte Kommunikationsstruktur und Datenverarbeitung, 
andererseits ist die Einführung von ITS jedoch eine risikobehaftete Entscheidung 
(Commission of the European Communities 2008, S. 5). Der Erfolg und Umfang der Vorteile 
von ITS ist stark von den einzelnen Akteuren des Systems abhängig (Bäumler/Kotzab 2016, 
S. 9). Die Akzeptanz der neuen Technologien, die mangelnde Entwicklungsbereitschaft, die 
Höhe der zu tätigenden Investitionen und die Kompetenzmängel stellen entscheidende 
Hindernisse von ITS dar (Verkehrsrundschau 2017a, o.S.; Verkehrsrundschau 2017b, o.S.). 
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1.2 Zielstellung und Formulierung der Forschungsfragen 
Die Zukunft der Transport- und Logistikbranche liegt in der Entwicklung effizienter und 
kostengünstiger Transportleistungen auf Basis von IuK. Von wesentlicher Bedeutung ist die 
Anwendung telematischer Verkehrssysteme in Form von ITS (Santa et al. 2012, S. 31). Der 
Bereich der Telematik gliedert sich in viele unterschiedliche Anwendungen, Wirkungsebenen 
und technologische Konzepte (Müller 2012, S. 4). Diese Arbeit konzentriert sich auf die 
Anwendung von ITS im Flottenmanagement. Die Effizienz und Leistungsfähigkeit eines 
Transportsystems im Flottenmanagement kann heutzutage nicht nur durch die Erweiterung 
der Flotte erreicht werden. Die Implementierung intelligenter Einheiten eröffnet neue 
Möglichkeiten im Flottenmanagement (Jung/van Laak 2001, S. 7). 
Die erste Zielsetzung dieser Arbeit besteht in der Analyse der Stärken und Schwächen sowie 
der Chancen und Risiken von Telematiksystemen im Flottenmanagement. Mithilfe der 
Strengths-, Weaknesses-, Opportunities-, Threats- (SWOT) Analyse sollen diese Faktoren 
übersichtlich dargestellt und klassifiziert werden. Die zweite Zielsetzung setzt sich aus der 
Erarbeitung von strategischen Handlungsmöglichkeiten für die Verminderung der Risiken und 
die Wahrnehmung der Chancen von Telematiksystemen im Flottenmanagement zusammen. 
Aus diesen beiden Zielsetzungen lassen sich zwei eng miteinander verknüpfte 
Forschungsfragen ableiten: 
1. Welche Chancen und Risiken ergeben sich für Telematiksysteme im 
Flottenmanagement? 
2. Welche Möglichkeiten bieten sich, um Chancen zu nutzen und Risiken zu 
vermindern? 
 
Um diese Forschungsfragen umfassend beantworten zu können, werden neben der 
Literaturrecherche für den theoretischen Teil auch praxisnahe Experteninterviews 
hinzugezogen sowie eine SWOT- und Political-, Economic-, Socio-cultural-, Technological-, 
Environmental-, Legal- (PESTEL) Analyse durchgeführt. 
1.3 Methodischer Zutritt 
Um die Methodik dieser Arbeit zu verdeutlichen, wird auf das qualitative Forschungsdesign 
von Maxwell (2005, S. 5) zurückgegriffen. Abbildung 1-1 zeigt das grundlegende 
Forschungsdesign. Als Grundlage für die SWOT- und PESTEL-Analyse sowie für den 
theoretischen Teil dieser Arbeit dient unterschiedlichste, aussagekräftige Literatur, die durch 
eine gewissenhafte Literaturrecherche mit Hilfe von verschiedenster wissenschaftlicher 
Datenbanken, wie z.B. ebsco business source, emerald insight, google schoolar oder 
sciencedirect identifiziert wurden. Unter den Stichworten „intelligent transport systems“, 
„SWOT“, „risk“, „information and communication technology“, „fleet management“, 
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„opportunities“ und „telematics“ wurden Informationen aus unterschiedlichen Werken 
gesammelt. Der konzeptionelle Rahmen dieser Arbeit basiert auf qualitativen, induktiven und 
explorativen Arbeitsweisen, sodass sich die Qualität der Ergebnisse zum einen aus einer 




Abbildung 1-1: Forschungsdesign (in Anlehnung an Maxwell 2005, S. 5) 
1.4 Gang der Untersuchung 
Die Einführung und Anwendung von Telematiksystemen beruht auf dem dynamischen 
Wandel der Umwelt und dem Vorhandensein bestimmter Technologien bzw. Fähigkeiten der 
Unternehmen. Der Aufbau der Arbeit gliedert sich in sechs Kapitel. Die inhaltlichen 
Zusammenhänge zwischen den Kapiteln werden in Abbildung 1-2 dargestellt. Kapitel 2 
bildet mit der Einordnung von Telematiksystemen im Straßengüterverkehr die theoretische 
Grundlage dieser Arbeit. Neben dem Aufbau und der Funktionsweise intelligenter 
Transportsysteme werden die technischen Voraussetzungen und Anwendungsbereiche von 
Telematikanwendungen aufgezeigt. Das dritte Kapitel widmet sich dem methodischen 
Vorgehen, bestehend aus der SWOT- und PESTEL-Analyse und der Methodik der 
Experteninterviews. Die Experteninterviews dienen als Erweiterung der Erkenntnisse der 
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SWOT-Analyse. Der Fokus des vierten Kapitels liegt auf der theoretischen Einordnung 
intelligenter Transportsysteme im Flottenmanagement. Als erster Schritt der SWOT-Analyse 
wird zunächst die Relevanz eines dynamischen Flottenmanagements verdeutlicht. Daran 
anknüpfend werden der Aufbau und die Funktionsweise telematischer 
Flottenmanagementsysteme erläutert. Anschließend wird eine Auswahl von 
Anwendungsbereichen telematischer Dienste im Flottenmanagement getroffen, die in dieser 
Arbeit betrachtet werden. Basierend auf dem vierten Kapitel und den gewonnenen 
Erkenntnissen der Experteninterviews werden im fünften Kapitel Stärken sowie Schwächen 
von Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement klassifiziert. Daran anknüpfend 
werden Chancen und Risiken innerhalb der sechs Einflussbereiche der PESTEL-Analyse 
betrachtet. Am Ende des Kapitels werden die Ergebnisse zusammengefasst, um 
Handlungsmöglichkeiten aufzustellen. Die Arbeit schließt im sechsten Kapitel mit dem Fazit. 
Das Fazit beinhaltet die Zusammenfassung der Ergebnisse zur Beantwortung der 
Forschungsfragen sowie die Reflektion von Limitationen und die Formulierung 
weiterführender Forschungsbedarfe. 
AUFBAU DER ARBEIT  
 
Abbildung 1-2: Aufbau der Arbeit (eigene Darstellung) 
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2 Telematiksysteme im Straßengüterverkehr 
2.1 Einführung 
Nachdem in der Einleitung die Problemstellung der Arbeit erläutert wurde, dient dieses 
Kapitel der Erstellung der theoretischen Grundlage für die in den darauffolgenden Kapiteln 
stattfindende Analyse. Abbildung 2-1 stellt eine detaillierte Übersicht des Aufbaus dieses 
Kapitels und der Zusammenhänge der einzelnen Abschnitte untereinander dar. Unterkapitel 
2.2 dient der Abgrenzung des Telematikbegriffs in der Transport- und Logistikbranche. In 
diesem Kapitel wird auf die Definitionen von Sussman (2005, S. 3) und Müller (2012, S. 12-
13) zurückgegriffen, um den Begriff ITS im Kontext dieser Arbeit zu definieren. Der Fokus 
dieser Arbeit liegt dabei auf dem Anwendungsbereich Flottenmanagement. Die Einführung 
von ITS ist notwendig, um die heutigen logistischen Herausforderungen in Form von 
Verkehrsstaus, sich ständig ändernden Kundenwünschen und wachsender Verlinkung der 
Transportmittel mit den Kommunikationsstrukturen bewältigen zu können. ITS bestehen 
grundsätzlich aus fünf verschiedenen Systemkomponenten. Der Aufbau und die 
Funktionsweise dieser Transportsysteme wird in Unterkapitel 2.3 erläutert. Eine der 
wichtigsten Aufgaben von ITS ist das Sammeln, Verarbeiten und Übermitteln der 
gesammelten Informationen zwischen einzelnen Akteuren. Die vier technischen 
Voraussetzungen für die Nutzung von ITS werden in Unterkapitel 2.4 detailliert dargestellt. 
Globale Navigationssatellitensysteme (GNSS) und die unterschiedlichen 
Kommunikationsstrukturen bilden die zwei wichtigsten Voraussetzungen telematischer 
Transportsysteme. Zur Positionsbestimmung werden das amerikanische globale 
Satellitennavigationssystem Global Positioning System (GPS), das russische 
Satellitennavigationssystem Globalnaja Nawigazionnaja Sputnikowaja Sisteme (GLONASS) 
und das europäische System Galileo in Abschnitt 2.4.1 miteinander verglichen. Für den 
Fahrer als auch für die Dispositionszentrale stehen sowohl mono- als auch bidirektionale 
Kommunikationsstrukturen zur Verfügung. Als monodirektionale Kommunikationsnetze 
werden in Abschnitt 2.4.2 das Radio Data System - Traffic Message Channel (RDS-TMC) 
sowie der digitale Hörfunk Digital Audio Broadcast (DAB) erläutert. Das RDS-TMC 
repräsentiert die erste umfangreiche Einführung von ITS (Giannopoulos 2004, S. 313). Für 
die bidirektionale Kommunikation stehen den Anwendern die Kommunikationsnetze Global 
System for Mobile Communications (GSM) und Universal Mobile Telecommunications 
System (UMTS) zur Verfügung. Beide Kommunikationsnetze erlauben eine Kommunikation 
in beide Richtungen. Die zwei weiteren Voraussetzungen spiegeln sich in den Fähigkeiten der 
Verarbeitung und Verwendung der gesammelten Daten und Informationen wider. Für diesen 
ansteigenden Informationsaustausch ist die Schulung neuer Transportexperten von 
wesentlicher Bedeutung. In den letzten Jahren hat sich bereits ein Generationswechsel zu 
einer technikaffinen Altersgruppe angedeutet, die für die optimale Anwendung von ITS im 
Transportwesen entscheidend ist. Abschnitt 2.4.3 erläutert die Problematik des ungeschulten 
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Personals und weist auf die Bedeutung von Schulungen und Weiterbildungsmaßnahmen hin, 
um in der Lage zu sein, ITS ökonomisch verwenden zu können. Unterkapitel 2.5 schließt den 
theoretischen Hintergrund zu den Grundlagen von ITS mit einer übersichtlichen Darstellung 
des Anwendungsspektrums von ITS im Straßengüterverkehr. 
AUFBAU UND ZUSAMMENHANG VON KAPITEL 2  
 
Abbildung 2-1: Aufbau und Zusammenhang von Kapitel 2 (eigene Darstellung) 
2.2 Abgrenzung des Begriffs Telematik im Straßengüterverkehr 
Der Begriff Telematik setzt sich aus den Termini Telekommunikation und Informatik 
zusammen und impliziert die Integration von Telekommunikationstechnik und Informatik in 
die einzelnen Unternehmensprozesse (Jung/Hampe 2001, S. 11; Hamidi et al. 2016, S. 232). 
Da in der Literatur eine Vielzahl von Anwendungsbereichen von Telematik kursieren, sowie 
mehrere unterschiedliche Begriffe im Kontext der Transport- und Logistikbranche, wie z.B. 
Verkehrstelematik, intelligente Verkehrssysteme (IVS) oder ITS, vorherrschen, wird für diese 
Arbeit auf das allgemeine Verständnis von ITS von Sussman (2005, S. 3) und Müller (2012, 
S. 12-13) zurückgegriffen. Müller (2012) hat bei seiner Definition bereits auf Aspekte von 
Sussman (2005) zurückgegriffen. Heutzutage ist ITS der weltweit verwendete Begriff für 
Transportsysteme, die IuK zur Unterstützung der einzelnen Prozesse einsetzen (Krieger 2012, 
S. 248, 574). Dieses Kapitel soll mit einer Definition und Abgrenzung des Begriffs Telematik 
in der Transport- und Logistikbranche ein Grundverständnis für die folgenden Kapitel 
schaffen.  
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Sussman (2005) definiert den Begriff Telematik durch die Kombination hochentwickelter 
Technologien, IuK sowie Sensoren und mathematischen Methoden mit dem heutigen 
Transportwesen (Sussman 2005, S. 3). Müller (2012) erweitert diese Sichtweise und definiert 
den Begriff Telematik als Prozess mit den drei Stufen: Datenerfassung, Datenverarbeitung 
und Datenausgabe (Müller 2012, S. 12). Abbildung 2-2 verdeutlicht diese Eigenschaften von 
Telematik und stellt den Prozess des Transportes und Verarbeitung von Informationen 
detailliert dar (Evers/Kasties 1999, S. 45-56 (05110)); Sussman 2005, S. 19). Alle drei 
Prozesse werden durch die Datenübertragung miteinander verbunden. Grundsätzlich hat 
Telematik immer ein Wirkungsziel. Dieses kann entweder durch Steuerungen von Maschinen 
oder durch Informationen an Menschen beeinflusst werden. Informationen führen im 
Vergleich zu Steuerungen nicht zwingend zu einer Zustandsveränderung des Wirkungsziels. 
Bei Ablehnung der gesammelten Informationen bleibt das Verhalten des Wirkungsziels 
unverändert. Insgesamt erstellt ITS eine elektronische Verbindung der Infrastruktur mit den 
einzelnen Verkehrsmitteln. Die Integration von ITS führt zur Erstellung einer neuen Art von 
Infrastruktur, der sogenannten Informationsinfrastruktur (Müller 2012, S. 12). 
TELEMATIK ALS PROZESS  
 
Abbildung 2-2: Telematik als Prozess (in Anlehnung an Müller 2012, S. 13) 
2.3 Aufbau und Funktionsweise intelligenter Transportsysteme 
Zur Steigerung der Effektivität des Straßengüterverkehrs beschränken sich die heutigen 
Möglichkeiten immer mehr auf die Einführung von ITS (Bäumler/Kotzab 2016, S. 2). Die 
Forschung im Bereich ITS in Europa begann in den frühen neunziger Jahren. Seitdem werden 
ITS kontinuierlich weiterentwickelt und in die Unternehmensprozesse implementiert 
(Giannopoulos et al. 2012, S. 5, 13). Trotz unterschiedlicher Herausforderungen nimmt die 
dynamische Entwicklung von ITS beständig zu (Sussman 2005, S. 16; Deakin et al. 2009, S. 
32). In der Transport- und Logistikbranche weisen ITS die größten Zukunftspotentiale auf 
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(Giannopoulos et al. 2012, S. 5). Als neue technologische Innovation beeinflussen ITS die 
Nutzung, den Aufbau und die Ausführung des Transportsystems (Jung/van Laak 2001, S. 7). 
Typische Investitionen im Bereich ITS basieren auf dem Ziel der Effektivitätssteigerung des 
gesamten Systems (Janecki et al. 2010, S. 44). Weitere Ziele der Einführung neuer Systeme 
mit eigener Intelligenz sind die Verbesserung der allgemeinen Datenverarbeitung und 
Kommunikation, die Steigerung der Nachhaltigkeit, das Einsparen von Ressourcen und die 
Verbesserung der Nutzung der vorhandenen Infrastruktur und Transportmittel 
(Andersen/Sutcliffe 2000, S. 100; Giannopoulos et al. 2012, S. 5; Habbel 2015, S. 130). Im 
weiteren Verlauf des Kapitels wird zunächst der allgemeine Aufbau telematischer 
Transportsysteme veranschaulicht, um anschließend die Aufgaben und Ziele von ITS zu 
erläutern.  
ITS bestehen aus unterschiedlichen Systemkomponenten. Die IuK dienen zur Verknüpfung 
von Transportmitteln mit anderen Elementen des Verkehrsumfelds, wie z.B. der 
straßenseitigen Infrastruktur, Fußgängern und anderen Verkehrsmitteln (Mauro/Franco 2004, 
S. 42; Hanai 2013, S. 1). Abbildung 2-3 zeigt die fünf grundlegenden Komponenten eines 
ITS. Diese umfassen Positionsbestimmungssysteme, (Endgeräte-) Nutzer, eine 
Telekommunikationsinfrastruktur, ein Dienstleistungsunternehmen und eine externe 
Informationsbereitstellung (Bäumler/Kotzab 2016, S. 4). Je nach Anwendungsbereich kann 
sich der Aufbau unterscheiden. Den wichtigsten Bestandteil von ITS stellt die 
Telekommunikationsinfrastruktur dar. Diese ist das Rückgrat von ITS und somit die 
entscheidende Stütze des gesamten Systems (Xu 2000, S. 180). Die 
Kommunikationsnetzwerke basieren sowohl auf Satelliten- und Radiofrequenzen als auch auf 
Mobilfunkfrequenzen. Im Bereich der GNSS werden hauptsächlich das amerikanische globale 
Satellitennavigationssystem GPS und das russische Satellitennavigationssystem GLONASS 
betrachtet. Beide Systeme ermöglichen die Positionsbestimmung während sich das 
Verkehrsmittel bewegt (Bäumler/Kotzab 2016, S. 4). Zur automatisierten 
Positionsbestimmung und zum Austausch von Daten mit dem Server besitzen die Telematik-
Endgeräte jeweils eine Ortungseinheit und eine Kommunikationseinheit (Evers/Kasties 1999, 
S. 10 (05110); Commission of the European Communities 2008, S. 8). Zur Kommunikation 
stehen sowohl mono- als auch bidirektionale Kommunikationsnetze zur Verfügung. ITS 
machen somit weitreichenden Gebrauch von einer nahtlosen 
Telekommunikationsinfrastruktur in Form von Rundfunkausstrahlung, einer Zwei-Wege-
Kommunikation zum Austausch von Informationen, Mobilfunkdiensten und 
Satellitennavigationssystemen (Xu 2000, S. 180; Crainic 2009, S. 3). 
Die Kernaufgabe von ITS besteht somit im Sammeln, Verarbeiten und Verteilen der 
gesammelten Informationen innerhalb des Transportsystems (Ausserer/Risser 2005, S. 2; 
Crainic et al. 2009, S. 3; Oskarbski/Kaszubowski 2016, S. 435). Für die Verknüpfung der 
einzelnen Elemente des Straßengüterverkehrs werden geeignete IuK implementiert (Fujise et 
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al. 2002, S. 172; Hanai 2013, S.1). Diese ermöglichen einen dynamischen Austausch der 
Vielzahl von Informationen zwischen den einzelnen Akteuren. Die Auswertung der 
transportbezogenen Daten dient einerseits als Unterstützung beim Treffen schwieriger 
Entscheidungen, z.B. bzgl. der Planungsaktivitäten, und andererseits in der Optimierung der 
Auslastung der vorhandenen Infrastruktur und der Fahrzeuge (Bäumler/Kotzab 2016, S. 7). 
Auf oberster Ebene der Ziele steht die Verbesserung der Leistungsfähigkeit des 
Transportsystems und die Reduzierung der damit in Verbindung stehenden Kosten (Janecki et 
al. 2010, S. 44; Giannopoulos et al. 2012 S. 5). Weitere Ziele von ITS im Transportwesen 
basieren auf der Sicherung der Mobilität und der kontinuierlichen Steigerung der Sicherheit 
(Xu 2000, S. 196; Moerke 2007, S. 276; Hamidi et al. 2016, S. 232). Die Sicherheit wird z.B. 
durch das frühzeitige Erkennen einer Notfallsituation gefördert. Eine schnelle Reaktion kann 
Verkehrsstaus, Unfälle oder andere Folgen verhindern und dadurch sowohl Zeit als auch 
Kosten sparen (Deakin et al. 2009, S. 29; Bäumler/Kotzab 2016, S. 7). Neben den 
Einsparungspotentialen der kurz- und langfristigen Planungsprozesse, eröffnen die ständige 
Kontrolle des Straßengüterverkehrs Möglichkeiten der Verbesserung der Nachhaltigkeit durch 
die Reduktion der Straßen- und Umweltbelastung (Commission of the European Communities 
2008, S. 3).  
ITS SYSTEMKOMPONENTEN  
 
Abbildung 2-3: ITS Systemkomponenten (in Anlehnung an Bäumler/Kotzab 2016, S. 4) 
Insgesamt bieten ITS die notwendigen Funktionen, um die tagtäglichen Herausforderungen 
des Transportwesens, wie z.B. das Entstehen von Verkehrsunfällen, optimal bewältigen zu 
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können. Die Verknüpfung der wesentlichen Elemente des Transportsystems durch intelligente 
Einheiten ermöglicht die Nutzung eines Echtzeit-Informationsflusses zur Bewältigung der 
einzelnen Aufträge. Das Transportsystem ist somit in der Lage dynamisch zu reagieren und in 
Echtzeit die benötigten Maßnahmen einzuleiten, um die Leistungsfähigkeit desselbigen zu 
fördern. Jedoch weisen telematische Systeme auch entscheidende Risiken auf, die in Kapitel 
5 genauer analysiert werden (Höjer 1998, S. 445; Commission of the European Communities 
2008, S. 5). 
2.4 Technische Voraussetzungen von Telematikanwendungen  
Für die meisten Telematikanwendungen sind vier grundlegende Technologien von 
wesentlicher Bedeutung. Diese spiegeln sich in folgenden vier Fähigkeiten, die beherrscht 
werden müssen, wider: Positionsbestimmung („the ability to sense“), Kommunikation („the 
ability to communicate“), Verarbeitung („the ability to process“) und Verwendung („the 
ability to use information“) (Sussman 2005, S. 5). Die ersten beiden Fähigkeiten beziehen 
sich auf die Nutzung vorhandener Infrastrukturen. Bei der Positionsbestimmung (Abschnitt 
2.4.1) handelt es sich um die Fähigkeit, die Position und Geschwindigkeit eines 
Transportmittels oder einer Sendung mithilfe von globalen Navigationssystemen, wie z.B. 
GPS oder GLONASS, zu bestimmen (Sussman 2005, S. 5, 179). Im Vergleich zur 
Positionsbestimmung handelt es sich bei der Kommunikation (Abschnitt 2.4.2) um die 
Fähigkeit, eine große Summe an Informationen kostengünstig und zuverlässig zu übertragen. 
Diese Daten- und Informationsübertragung kann von Transportmittel zu Transportmittel, von 
Transportmittel zur Infrastruktur und von Infrastruktur zur Verkehrsmanagementzentrale sein 
(Sussman 2005, S. 75, 179). Die dritte Fähigkeit bezieht sich auf den Bereich der 
Datenverarbeitung und -berechnung. Moderne Informationstechnologien dienen dem 
Verarbeiten und Controlling einer großen Menge an Informationen (Sussman 2005, S. 5, 
179). Als vierte und letzte technische Voraussetzung einzelner Telematikanwendungen zeigt 
sich die Fähigkeit, die gesammelten Informationen angemessen zu verwenden. Die Nutzung 
der in Echtzeit gesammelten Informationen kann zur verbesserten Auftragsdurchführung der 
Verkehrsnetze führen. In diesem Zusammenhang können Algorithmen entwickelt und für den 
Betrieb genutzt werden. Die Fähigkeiten der Verarbeitung und Verwendung werden in dieser 
Arbeit in Abschnitt 2.4.3 unter dem Gesichtspunkt der Schulung und Weiterbildung der 
Transportexperten zusammenfassend behandelt (Sussman 2005, S. 5, 75, 179). 
2.4.1 Positionsbestimmung 
Die Positionsbestimmung stellt eine wichtige Grundlage telematischer Systeme dar und wird 
durch die Verfahren der Satellitennavigation ermöglicht (Evers/Kasties 1999, S. 18 (05100)). 
Der Begriff Satellitennavigationssystem ist zweideutig. Einerseits dient das 
Satellitennavigationssystem der Ortung der eigenen Position mithilfe von 
Satellitentechnologie, andererseits dient die Navigation dem Erreichen eines bestimmten Ziels 
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(Schüttler 2014, S.1). Im Straßengüterverkehr werden hauptsächlich GNSS genutzt. Die 
Systemarchitektur dieser Systeme unterteilt sich in drei Gruppen: Boden-, Raum- und 
Nutzersegment. Das Bodensegment umfasst alle zur Kontrolle und zum Betrieb der Satelliten 
erforderlichen Einrichtungen, vor allem Kontrollstationen, Kontrollzentren und 
Empfangsstationen mit Sendeeinrichtungen, auf der Erde. Die Satelliten selbst bilden das 
Raumsegment und die Gesamtheit der militärischen und zivilen Nutzer definieren das 
Nutzersegment (Schüttler 2014, S. 32). 
Nach der Beschreibung des Aufbaus eines GNSS, soll im Folgenden näher auf die 
Funktionsweise von Satellitennavigationssystemen eingegangen werden. Sowohl bei GPS als 
auch bei allen anderen modernen Satellitenortungssystemen ist die Positionsbestimmung 
relativ ähnlich. Um die eigene Position mithilfe der Satellitennavigation bestimmen zu 
können, werden die Entfernungen zu Punkten mit bekannten Koordinaten, in diesem Fall den 
Satelliten, gemessen (Schüttler 2014, S. 53). Durch die Messung der Signallaufzeit zwischen 
dem Empfänger und dem Satelliten wird die genaue Entfernung bestimmt. Es wird die Dauer 
gemessen, die ein Funksignal vom Satelliten zum Empfänger benötigt (Schüttler 2014, S. 57, 
69). Für eine eindeutige Positionsbestimmung im dreidimensionalen Bereich ist der Empfang 
von mindestens vier Satellitensignalen erforderlich (Schüttler 2014, S. 35). Die Genauigkeit 
der Ortung ist abhängig von der exakten Positionsbestimmung der Satelliten und von der 
Genauigkeit der Zeitmessung (Schüttler 2014, S. 5, 54). 
Die bekanntesten unter den satellitengebundenen Ortungssystemen sind GPS, GLONASS und 
Galileo (Xu 2000, S. 180; Jung/van Laak 2001, S. 17-18; Giannopoulos et al. 2012, S. 19). 
Galileo ist das einzige nicht-militärische System (Focus 2016, o. S.). Im weiteren Verlauf 
dieses Abschnittes werden der Aufbau und die Kennzeichen von GPS erläutert und 
anschließend mit den Systemen GLONASS und Galileo verglichen. 
Satellitennavigationssystem GPS 
Das weltweit erste Satellitenortungssystem „Transit“ wurde 1958 etabliert (Dodel/Häupler 
2010, S. 178; Schüttler 2014, S. 32). Von 1978 bis 1985 wurden die ersten GPS-Satelliten 
gestartet, um Transit abzulösen (Evers/Kasties 1999, S. 3 (05220); Schüttler 2014, S. 46). 
Heutzutage ist GPS das einzige globale, in allen Details voll funktionsfähige, 
Satellitennavigationssystem (Schüttler 2014, S. 6, 43; Milner 2016, S. 12). Die Zielsetzung 
von dem Satellitennavigationssystem GPS war es an jedem Ort der Erde, in der Luft und im 
erdnahen Weltraum, zu jeder Zeit, ohne weitere Kommunikation und nur mit der Hilfe eines 
geeigneten Empfängers, die Position bis auf wenige Meter genau zu bestimmen. Des 
Weiteren soll das System sehr präzise Zeitinformationen und die exakte Geschwindigkeit des 
Empfängers liefern (Schüttler 2014, S. 43; Hajdul/Kawa 2015, S. 192). Die Systemarchitektur 
kann übersichtlich erläutert werden: Das Bodensegment setzt sich zusammen aus einer Master 
Control Station (MCS) und insgesamt 10 Monitorstationen. Das Aufgabenfeld des 
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Bodensegmentes erstreckt sich von der Überwachung bis hin zur Gewährleistung der 
Funktionalität und Genauigkeit des Systems. Die MCS besitzt hierbei die Aufgabe, die 
Informationsflüsse der verschiedenen Monitorstationen zu empfangen und zu verarbeiten, um 
dementsprechende Berechnungen der Bahn- und Zeitparameter zu tätigen. Anschließend 
müssen die neuen Daten an die Satelliten übermittelt werden (Jung/van Laak 2001, S. 18; 
Schüttler 2014, S. 44-45). Im Raumsegment befinden sich zurzeit insgesamt 32 Satelliten auf 
6 Umlaufbahnen in einer mittleren Höhe von 20.200 Kilometer (km) über dem Erdboden 
(Schüttler 2014, S. 44, 46). Um einmal die Erde komplett zu umkreisen, benötigen die 
Satelliten 11 Stunden (h) und 58 Minuten (min) (Schüttler 2014, S. 45, 102). Diese 
Satellitenkonstellation ermöglicht es, dass zu jeder Zeit an jedem Ort der Erde mindestens 
vier Satelliten empfangen werden können (Evers/Kasties 1999, S. 2 (05110); Schüttler 2014, 
S. 44). Die Verfügbarkeit der Satelliten steht bei der Positionierung der GPS-Satelliten mit der 
Empfangsstärke des Signals und der Unempfindlichkeit gegenüber natürlichen Störungen, wie 
beispielsweise Schwankungen im Erdmagnetfeld, im Zwiespalt. Je weiter der Satellit entfernt 
ist, desto größer ist der von der Erde abgedeckte Bereich, aber desto schlechter ist die 
Empfangsstärke des Signals (Schüttler 2014, S. 50). Das Nutzersegment kann unterteilt 
werden in militärische und nichtmilitärische Nutzergruppen (Jung/van Laak 2001, S. 18; 
Schüttler 2014, S. 52).  
Wie jedes generelle System ist auch das Satellitennavigationssystem von Fehlern und 
Ungenauigkeiten geprägt. Die Genauigkeit des Signals konnte bis Mitte 2000 durch die 
Maßnahme Selective Availability (SA) künstlich verschlechtert werden (Evers/Kasties 1999, 
S. 2-3 (05220); Kleine-Besten et al. 2009, S. 602; Milner 2016, S. 10). Das militärische 
Konzept hinter dieser Maßnahme beruhte darauf, unbefugten Personen, insbesondere 
gegnerische Parteien, daran zu hindern, das Satellitennavigationssystem zu nutzen (Schüttler 
2014, S. 47). Des Weiteren wurde die umfassende Nutzung von GPS im Straßenverkehr 
erschwert, da Nutzer durch diese Maßnahme lediglich mit einer Ortungsgenauigkeit von etwa 
50 bis 100 Metern rechnen konnten (Schüttler 2014, S. 80-81). Eine weitere Fehlerquelle sind 
die sogenannten Mehrwegeffekte bzw. die Mehrwegeausbreitung (Evers/Kasties 1999, S. 6 
(05110)). Die Satellitensignale können, insbesondere in Großstädten, an den Häuserfronten 
wie an einem Spiegel reflektiert werden und so auf indirektem Weg zum Empfänger 
gelangen. Das Ausmaß des Fehlers wird durch die Beschaffenheit der reflektierenden 
Oberfläche (bspw. Glas, Beton, Rasen oder Fels), die Weglängendifferenz zwischen dem 
direkten und indirekten Weg und der verwendeten Technik des Empfängers bestimmt. Des 
Weiteren können lokale Emissionsquellen wie z.B. Radiosender oder ein Flugsicherungsradar 
das Signal überdecken (Schüttler 2014, S. 86). Um diese Fehler und Ungenauigkeiten zu 
verringern, wurde das Differential Global Positioning System (DGPS) eingeführt. Generell 
weist GPS Ungenauigkeiten von 5 bis 10 Meter auf. Durch die Nutzung einer Referenzstation, 
deren Position genauestens bekannt ist, werden diese Fehlerquellen minimiert (Evers/Kasties 
1999, S. 4 (05110)). Die Aufgabe der Referenzstation besteht aus der GPS-Ortung, der 
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anschließenden Messung und der Übermittlung des beobachteten Ortungsfehlers an sich in 
der Nähe befindlichen Nutzern. Diese verfügen über entsprechende Rechenalgorithmen, um 
den festgestellten Fehler ausgleichen zu können (Schüttler 2014, S. 89-90). 
Vergleich der Navigationssysteme GPS, GLONASS und Galileo 
Neben dem Satellitennavigationssystem GPS gibt es das russische System GLONASS und 
das System Galileo, welches unter europäischer Führung ist (Schüttler 2014, S. 109). 
Grundsätzlich haben GPS und GLONASS viele technische Gemeinsamkeiten, aber auch 
entscheidende Unterschiede (Evers/Kasties 1999, S. 4 (05210); Schüttler 2014, S. 99, 108). 
Tabelle 2-1 zeigt einen direkten Vergleich von GPS und GLONASS. Ein erster direkter 
Unterschied der beiden Systeme beruht auf der Anzahl der Satelliten und Umlaufbahnen. 
GLONASS betreibt 24 Satelliten auf 3 Umlaufbahnen in einer Höhe von 19.100 km. Somit 
sind die GLONASS-Satelliten näher an der Erdoberfläche als die GPS-Satelliten. Außerdem 
ist die Umlaufzeit pro Satellit bei GLONASS kürzer als beim GPS. Die GLONASS-Satelliten 
benötigen 11 h und 16 min, um die Erde einmal komplett zu umkreisen (Schüttler 2014, S. 
102). Ein weiterer Unterschied besteht in der künstlichen Signalverschlechterung. Bei 
GLONASS hatte das Militär nie die Möglichkeit der künstlichen Signalverschlechterung. Der 
letzte Unterschied besteht in der Nutzung unterschiedlicher Koordinatensysteme. Während 
GPS auf dem geodätischen Weltsystem World Geodetic System 1984 (WGS84) baut, nutzt 
GLONASS das russische System Parametri Zenli (PZ-90) (Schüttler 2014, S. 27, 108). 
VERGLEICH VON GPS MIT GLONASS  
 
Tabelle 2-1: Vergleich von GPS mit GLONASS (eigene Darstellung) 
Sowohl das Bodensegment als auch das Nutzersegment von GLONASS haben Ähnlichkeiten 
zu den Segmenten von GPS. Im Bodensegment befinden sich ebenfalls eine Vielzahl von 
Kontroll- und Sendestationen mit der Aufgabe der Voraussage, Ermittlung und Übertragung 
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der Bahndaten der Satelliten mit Korrekturdaten. Mithilfe der Korrekturdaten wird die 
Funktionalität des gesamten Systems sichergestellt. Der Nachteil ist hier, dass die 
Bahnbeobachtung nur alle 10 bis 14 Umläufe möglich ist, wodurch die Korrekturen auch nur 
in diesem Zeitfenster stattfinden können (Schüttler 2014, S. 100-101). Das Nutzersegment ist 
wie beim GPS durch einen militärischen und einen zivilen Kanal geprägt (Schüttler 2014, S. 
105). Eine gemeinsame Nutzung beider Systeme hätte sowohl Vorteile als auch Nachteile. 
Zwei Vorteile wären z.B. die erhöhte Anzahl an verfügbaren Satelliten und der Schutz vor 
dem Systemausfall. Ein Nachteil besteht hingegen in der Verwendung unterschiedlicher 
Bezugssysteme (Schüttler 2014, S. 109).  
Der Vergleich der beiden Systeme mit Galileo ist schwierig, da dieses 
Satellitenortungsprojekt noch in der Planung ist. Es hat jedoch schon den Vorteil, dass es 
gänzlich nur aus zivilen Mitteln finanziert wird und keinen militärischen Bezug hat 
(Giannopoulos et al. 2012, S. 19). Somit haben mehrere Menschen Einblicke und 
Entscheidungsrechte bei der Entstehung des Systems. Jedoch spiegelt dieser Vorteil zugleich 
auch den entscheidenden Nachteil wider, weswegen die Umsetzung des Projektes auf das Jahr 
2020 verschoben wurde. Viele Parteien hatten nach der Veröffentlichung des 
Finanzierungsvorhabens Zweifel über dessen Realisierbarkeit, sodass das Projekt an zu hohen 
Kosten und Risiken für die Investoren scheiterte (Schüttler 2014, S. 111-112). Bis 2020 sollen 
insgesamt 30 Satelliten ins All gebracht werden, um das weltumspannende Navigationssystem 
zu ermöglichen (Kowalski 2014, o. S.). Des Weiteren ist ein Ziel von Galileo, Europa im 
Bereich der Verkehrssteuerung und Telematik unabhängig vom GPS zu machen (Klaus et al. 
2012, S. 201). Insgesamt überwiegt heutzutage GPS als globales Navigationssystem aufgrund 
der besseren Verfügbarkeit der Satelliten und somit der höheren Genauigkeit in der 
Positionsbestimmung.  
2.4.2 Kommunikation 
Das Vorhandensein einer leistungsfähigen Kommunikationsinfrastruktur ist neben der Ortung 
von Fahrzeugen die zweite wesentliche Grundlage telematischer Systeme im Transportwesen. 
Für den Kontakt zwischen den Fahrzeugen, verkehrswegeseitiger Infrastruktur und Leitstellen 
sorgt die Telekommunikation. Zur Integration der einzelnen Fahrzeuge wird auf die 
Mobilkommunikation zurückgegriffen (Mietsch 2007, S. 646). Die heutige 
Kommunikationsinfrastruktur besteht hauptsächlich aus Mobilfunknetzen für mobile 
Anschlüsse, den Integrated Services Digital Network- (ISDN) Netzen für analoge und digitale 
Festanschlüsse, dem Internet und weiteren Datennetzen (Trick/Weber 2009, S. 19). Zusätzlich 
basieren zukünftige Telekommunikationsinfrastrukturen auf einem paketorientierten, Internet 
Protocol- (IP) basiertem Netz. Für eine kostengünstige Implementierung aller Dienste - von 
einfachen Steuerungsaufgaben mit einer Datenrate von wenigen Bit pro Sekunde (bit/s) bis 
hin zu breitbandiger Multimediakommunikation mit einer Datenrate von vielen Megabit pro 
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Sekunde (Mbit/s) - ist die Paketorientierung zwingend erforderlich (Trick/Weber 2009, S. 
513). Die einzelnen Parteien können somit für den Austausch von Informationen auf 
unterschiedliche Telekommunikationsmittel zurückgreifen. Es kann dabei zwischen mono- 
und bidirektionaler Datenkommunikation unterschieden werden (Evers/Kasties 1999, S. 11 
(05100); Xu 2000, S. 180). Um nicht über den Rahmen dieser Arbeit hinauszugehen, werden 
in beiden Bereichen jeweils nur zwei wesentliche Telekommunikationsmittel erläutert. 
Monodirektionale Kommunikationsnetze 
Monodirektionale Kommunikationsnetze bieten dem Nutzer nur eine unidirektionale 
Kommunikation, also in eine Richtung, z.B. von der Verkehrsleitzentrale zum Fahrer 
(Evers/Kasties 1999, S. 11 (05100)). In dieser Arbeit liegt der Fokus auf den 
monodirektionalen Kommunikationsnetzen RDS-TMC und DAB. Das RDS-System basiert 
auf der normalen Radioübertragung als Kommunikationsplattform und ist überwiegend ein 
regional verwendbarer Dienst mit der gleichzeitigen Übertragung an viele Nutzer (Xu 2000, 
S. 180; Jung/van Laak 2001, S. 28; Krieger 2012, S. 576). Mit dem analogen Radiosignal 
RDS-TMC, der Weiterentwicklung des bisherigen Verkehrsfunks, können sowohl 
Verkehrsinformationen als auch DGPS-Korrekturdaten in digital codierter Form kostenlos 
gesendet werden. Die übertragenen Informationen werden automatisch erfasst und laufend 
aktualisiert und wiederholt (Evers/Kasties 1999, S. 11-12 (05100)). Die Übermittlung der 
Daten ist sowohl als Sprachausgabe als auch durch Visualisierung z.B. in einem 
Navigationssystem möglich. Für eine optimale Verwendung der Verkehrsinformationen 
besteht die Möglichkeit, diese im Navigationssystem zu speichern und abzurufen 
(Evers/Kasties 1999, S. 20 (07410)). Ein wichtiger Nutzen der Verkehrsinformationen über 
RDS-TMC ist die frühzeitige Erkennung eines Staus bzw. einer Verkehrsbehinderung und 
dementsprechend der Planung einer Alternativroute (Jung/van Laak 2001, S. 28-29). 
Das zweite in dieser Arbeit betrachtete monodirektionale Kommunikationsnetz ist der digitale 
Hörfunk DAB. Beim DAB handelt es sich um ein synchrones System, bei dem die Datenrate 
pro Datenkanal konstant ist und nicht variiert (Fischer 2010, S. 540, 544). Die Datenraten 
betragen ein Vielfaches von 8 Kilobit pro Sekunde (kbit/s) (Fischer 2010, S. 541). Im 
Vergleich zum RDS-TMC Netz besitzt DAB die Fähigkeit neben den allgemeinen RDS-
TMC-Verkehrsinformationen weitere Datenströme terrestrisch mit einer höheren 
Datenübertragungsrate zu übermitteln (Evers/Kasties 1999, S. 12 (05100)). Die Übertragung 
findet ebenfalls über Funk statt (Trick/Weber 2009, S. 518-519). Des Weiteren ist das 
monodirektionale Kommunikationsnetz DAB sehr gut für den mobilen Empfang geeignet und 
weist einen hohen Grad an Stabilität gegenüber dem Bereich Mehrwegempfang auf. 
Heutzutage gibt es auch schon die Erweiterung DAB+, welches neue Schemata für die 
Audiocodierung aufweist (Hoeg/Lauterbach 2009, S. 1). 
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Bidirektionale Kommunikationsnetze 
Bidirektionale Kommunikationsnetze erlauben einen Informationstransfer in beide 
Richtungen, also vom Sender zum Empfangsgerät und umgekehrt (Nijkamp/Pepping 1996, S. 
122; Gruhn et al. 2003, S. 7). Als bidirektionale Kommunikationsnetze finden das GSM und 
die erweiterte Form UMTS Anwendung. Beide Kommunikationsnetze sind zellulare 
Mobilfunksysteme mit weiträumiger Mobilität und können durch unterschiedliche 
Generationen und Funktionen differenziert werden (Höher 2013, S. 576). GSM bezeichnet 
den in Europa am weitesten verbreiteten Standard für Mobilfunknetze und bildet den ersten 
Standard der zweiten Generation (2G) (Evers/Kasties 1999, S. 12 (05100); Jung/van Laak 
2001, S. 22). Diese Generation ist der Nachfolger der analogen Systeme der ersten Genration 
(1G) und bietet weitere Dienste wie z.B. das Short-Messaging-System (SMS) und 
Datendienste mit einer Datenrate von ca. 10-20 kbit/s (Höher 2013, S. 576). GSM unterstützt 
sowohl die Sprach- und Datenkommunikation als auch den Internet-Zugang (Trick/Weber 
2009, S. 21). Im Bereich der Sprachkommunikation arbeitet GSM mit niedrigen Datenraten. 
Bei höheren Datenraten besitzt GSM die Möglichkeit verbindungslos mit dem 
Paketvermittlungsverfahren Datenraten von bis zu 171 kbit/s bereit zu stellen (Trick/Weber 
2009, S. 22; Klaus et al. 2012, S. 204). Für diese Funktion ist jedoch die Erweiterung des 
Netzes mit den für General Packet Radio Service (GPRS) erforderlichen Komponenten nötig 
(Eberspächer et al. 2009, S. 1, 234; Trick/Weber 2009, S. 22; Valente et al. 2009, S. 13, 16). 
UMTS zählt zu den Standards der dritten Generation (3G) und überträgt Daten mit bis zu 384 
kbit/s (Sanchez/Thioune 2007, S. 25; Höher 2013, S. 576; Schüttler 2014, S. 69). Des 
Weiteren unterstützt das UMTS-Netz die Mobilität noch umfassender und bietet somit ein 
leistungsfähigeres Kommunikationsnetz zur allgegenwärtigen Konnektivität der End-Nutzer 
und End-Geräten und der Übertragung großer Datenmengen (Gosh et al. 2007, S. 1; 
Trick/Weber 2009, S. 426; Klaus et al. 2012, S. 607). Die vierte und bisher letzte Generation 
(4G) verspricht mit dem Third Generation Partnership Project Long Term Evolution- (3GPP- 
LTE) System eine Datenrate mindestens 10-fach höher als bei reinen 3G-Systemen (Höher 
2013, S. 577).  
Insgesamt bilden mono- und bidirektionale Kommunikationsnetze eine Vielzahl an 
Kommunikationsmöglichkeiten ab, von denen der Bereich der Transport- und 
Logistikindustrie profitiert. Trotz dieser hohen Anzahl an Kommunikationsnetzen tritt 
heutzutage das Internet als Kommunikationsplattform immer stärker in den Fokus. Das 
Internet basiert auf dem Netzwerkprotokoll IP und kann somit unterschiedliche Dienste bis 
hin zu Multimedia anbieten (Trick/Weber 2009, S. 25). Die Kommunikation ist wie beim 
UMTS-Netz verbindungslos und paketvermittelnd (Trick/Weber 2009, S. 26). Des Weiteren 
ist es für sämtliche Nutzer weltweit verfügbar (Trick/Weber 2009, S. 25). 
 
 Telematiksysteme im Straßengüterverkehr 
 
Yannik Waßmann  17 
 
2.4.3 Schulung neuer Transportexperten 
Die letzten beiden wichtigen Grundfähigkeiten für die optimale Nutzung telematischer 
Systeme, neben der Positionsbestimmung und der Kommunikation, sind die Verarbeitung und 
Verwendung der gewonnenen Daten und Informationen. Durch die Anwendung von ITS im 
Transportwesen gewinnen die Nutzer eine Vielzahl an unterschiedlichen Daten und 
Informationen, die richtig verstanden werden müssen. Das Erlernen beider Fähigkeiten stellt 
die Anwender vor bildungstechnische Herausforderungen. Ausgehend von der Betrachtung 
der Generationen X und Y sind sowohl die Einführung und Implementation notwendiger 
Technologien als auch der institutionelle Wandel mit der Schulung und Weiterbildung 
potentieller Anwender, wesentliche Grundpfeiler für eine erfolgreiche Nutzung von ITS. Die 
Beziehung zwischen der Entwicklung und Einführung von ITS und der akademischen Welt 
kann als Zielharmonie bezeichnet werden. Das Erreichen eines Ziels in einem Bereich wirkt 
sich positiv auf ein oder mehrere Ziele aus anderen Bereichen aus. Somit führt die 
Implementation von ITS zur Forschung und Schulung von neuen Praktikern im 
Transportwesen.  
Sowohl die Generation X als auch die Generation Y spielen als Grundlage der Schulung neuer 
Transportexperten für die zukünftige Transport- und Logistikbranche eine entscheidende 
Rolle. Bei der Generation X handelt es sich um die Geburtsjahrgänge ab 1965 bis 1980, die 
sich durch allgemeine und arbeitsbezogene Verhaltensweisen von den anderen Generationen 
unterscheiden. In der heutigen Arbeitswelt zeichnet sich die Generation X durch ihre 
Fähigkeiten und Fertigkeiten wie z.B. Kommunikationsstärke, Technikaffinität und Offenheit 
gegenüber neuen Prozess- und Produktinnovationen sowie neuen Mediensystemen aus (Oertel 
2014, S. 28-29). Für die Schulung der neuen Transportexperten besitzt die Generation X eine 
sehr gute Ausgangsbasis. Das hohe Vertrauen in ihre Leistungsfähigkeit und die Offenheit 
gegenüber der Einführung neuer Technologien, wie z.B. neuer Kommunikationsmittel in 
Form von GPRS oder Fahrerassistenzsystemen, fördern die allgemeinen technologischen 
Entwicklungen sowie die Einführung von ITS (Oertel 2014, S. 48-49). Bei der Generation Y 
handelt es sich im Vergleich zur Generation X um die erste Generation, die größtenteils in 
einem Umfeld von mobiler Kommunikation und Internet aufgewachsen ist (Weise 2011, S. 
15). Des Weiteren hat die Generation Y die Technologien bereits im Alltag integriert und ist 
daran gewöhnt digital zu kommunizieren und vernetzt zu sein. Beide Generationen weisen 
somit eine hohe Technologieaffinität auf, die die zukünftige Nutzung und Implementierung 
von ITS und anderen technologischen Innovationen erleichtert. Insgesamt stellen beide 
Generationen eine gute Grundlage dar, um den neuen Transportexperten zu bilden (Oertel 
2014, S. 46-47). 
Die Bildung eben dieser Transportexperten stellt die wichtigste Funktion der Akademien und 
Universitäten dar. Neben der Forschung und Entwicklung im Bereich ITS, erhalten die neuen 
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Transportexperten Schulungsinhalte über neue Kommunikationsinfrastrukturen, z.B. IuK, 
Softwaresysteme und neue Methoden der operationellen Forschung (Sussman 2005, S. 11-12, 
96). Diese neue Generation soll im heutigen Zeitalter die Herausforderungen der digitalen 
Kommunikation bewältigen, sowie die Stärken und Schwächen dieser modernen Netzwerke 
verstehen (Sussman 2005, S. 7, 79-80). Sowohl das Transport- als auch das Informationsnetz 
der heutigen Infrastruktur muss verstanden und optimal genutzt werden. Der neue 
Transportexperte steht somit einer dynamischen Transportwelt gegenüber, die durch 
entscheidende Neuerungen gekennzeichnet ist. Heutzutage haben die Transportgeschäfte ihre 
Reichweite vergrößert. Anstelle regionaler Transportaufträge steht der Transportexperte 
immer mehr Aufträgen auf weltweiter Ebene gegenüber. Es werden also internationale 
Transporte gefordert. Um heutzutage die gewünschte Effektivität und Leistungsfähigkeit im 
Transportsystem erzielen zu können, müssen verstärkt intermodale Transporte angewandt 
werden. Nicht nur die Transportmittelauswahl hat sich verändert, sondern auch die benötigte 
Infrastruktur. Die Einführung von IuK hat zu einem Wandel der Infrastruktur und 
Institutionen geführt. Systeme mit intelligenten Einheiten benötigen eine ausgeprägte 
Informationsinfrastruktur. Als letzte Herausforderung der heutigen Transportwelt ist der 
Einfluss von Innovationen zu nennen. Die heutige Welt wird durch innovative Technologien 
und Systeme angetrieben und geprägt (Sussman 2005, S. 90-91). Eine der entscheidendsten 
Entwicklungen in diesem Zusammenhang stellt die rapide Entwicklung der 
Mobilkommunikation- und Informationstechnologien dar. Diese allein ermöglichen die 
Nutzung telematischer Anwendungen, müssen jedoch richtig verstanden und angewandt 
werden (Goel/Gruhn 2006, S. 2517). 
Die heutige Arbeitswelt ist geprägt und bestimmt durch die Generation X. Aus diesem Grund 
sind nicht nur Investitionen in neue Technologien, sondern auch Investitionen in 
Humanressourcen erforderlich. Die Generation X erfüllt aber durch ihre hohe Technikaffinität 
und Offenheit gegenüber neuen Technologien die Voraussetzungen zur Einführung und 
Implementierung von ITS. Die Bildung einer neuen Transportgeneration ist die Grundlage, 
um die Vielzahl der gewonnenen Daten und Informationen eines ITS richtig verarbeiten und 
verstehen zu können. Der neue Transportexperte wird geschult, um die Veränderungen in der 
akademischen Umgebung zu verstehen und neue Systeme anwenden zu können (Sussman 
2005, S. 106). 
2.5 Anwendungsbereiche der Telematik-Dienste  
Der Anwendungsbereich von ITS ist vielseitig und differenziert. Die Einteilung von Sussman 
(2005, S. 8-9) in Verbindung mit der Einteilung von Sternberg und Andersson (2012, S. 9) 
ermöglicht die Begrenzung der allgemeinen Anwendungsbereiche von Telematiksystemen im 
Transportwesen auf sieben breite Klassen. Diese werden nachfolgend vorgestellt. 
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Advanced Traveler Information Systems (ATIS): 
Durch ATIS-Systeme erhalten Verkehrsteilnehmer, in Form von Einzelreisenden, wichtige 
Informationen, um von einem Ausgangspunkt zur gewünschten Destination zu gelangen 
(Sussman 2005, S. 180, 209). Die Verkehrsteilnehmer können diese Daten in Bezug auf 
Wetter- und Straßenbedingungen, Unfallwarnungen, Fahrbahnbeschränkungen und optimale 
Routenvorschläge sowohl vor als auch während der Fahrt abrufen, um die Planung des 
Transportweges kontinuierlich anzupassen und zu optimieren (Golob/Regan 2005, S. 236; 
Sussman 2005, S. 8; Müller 2012, S. 13). 
Advanced Traffic Management Systems (ATMS): 
Im Vergleich zu ATIS-Systemen beziehen sich diese Systeme auf den Betrieb von kompletten 
Verkehrsnetzen und nicht auf den individuellen Einzelreisenden (Sussman 2005, S. 180, 210). 
Trotzdem können aber durch die gesammelten Informationen Alternativrouten bzw. 
Umleitungen via ATIS an den Einzelreisenden übermittelt werden. In diesem Zusammenhang 
besteht zwischen ATMS- und ATIS-Systemen eine Austauschbeziehung. Ein weiterer 
Unterschied besteht in dem Lernverhalten der Systeme. ATMS-Systeme sind adaptiv und 
lernen aus den Erfahrungen der Fahrer (Sussman 2005, S. 164). Die Hauptziele von ATMS-
Systemen sind die Steigerung der Leistungsfähigkeit des Straßennetzes in Form von der 
Reduzierung von Verkehrsstörungen und die Optimierung der Fahrzeugauslastung. In diesem 
Zusammenhang arbeiten die dynamischen Verkehrskontrollsysteme der ATMS. Durch das 
Erkennen von Unfällen und das Umleiten des Verkehrs auf Alternativrouten führen die 
dynamischen Verkehrskontrollsysteme zur Reduktion von Verkehrsstörungen bei. Das 
frühzeitige Prognostizieren von Verkehrsstaus auf Basis von Echtzeit-Daten erhöht in erster 
Linie die Sicherheit des Transportsystems. Das Integrieren innovativer Technologien durch 
ATMS-Systeme führt insgesamt zur Verbesserung der Auslastung des Straßenverkehrsnetzes 
und zur Unterstützung der verschiedenen Funktionen der Infrastruktur (Sussman 2005, S. 8; 
Müller 2012, S. 13). 
Advanced Public Transportation Systems (APTS): 
Diese Systeme bieten große Vorteile im öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) (Müller 
2012, S. 14). APTS-Systeme ermöglichen Nutzern von öffentlichen Verkehrsmitteln den 
Zugriff auf Echtzeit-Daten, um somit die Möglichkeit zu besitzen, ihren Verkehrsweg 
dynamisch zu verfolgen und zu planen (Bäumler 2015, S. 15). Mit der Nutzung von APTS-
Systemen wird die Einsatzplanung der Fahrzeuge des öffentlichen Verkehrs verbessert und 
der Einsatz von Busflotten ermöglicht (Sussman 2005, S.9). All diese Möglichkeiten erhöhen 
insgesamt die Servicequalitäten für die Einzelreisenden (Sussman 2005, S. 217). 
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Commercial Vehicle Operations (CVO): 
Systeme dieser Kategorie streben die Vereinfachung und Automatisierung des Fracht- und 
Flottenmanagements auf institutioneller Ebene an. In diesem Zusammenhang dienen CVO der 
Produktivitäts- und Effizienzsteigerung von Flotten bei der Auftragsausführung durch 
Echtzeit-Routenführung (Sussman 2005, S. 9, 216-217; Müller 2012, S. 14). Weitere 
Funktionen von CVO-Systemen sind die Gewährleistung von Sicherheit und das Durchsetzen 
von Bestimmungen in Bezug zum Lastkraftwagen- (LKW) Fahrbetrieb auf Fernstraßen. Das 
sogenannte Commercial Vehicle Information Systems and Networks (CVISN) arbeitet in 
diesem Bereich mit dem Austausch von Sicherheitsinformationen und der elektronischen 
Qualitätsprüfung (Sussman 2005, S. 177; Crainic et al. 2009, S. 5). Auf Basis von 
Positionsbestimmungssystemen und bidirektionalen Kommunikationswegen fördern diese 
Systeme den Betrieb von Flotten (Crainic et al. 2009, S. 6). 
Advanced Rural Transportation Systems (ARTS): 
Diese Systeme befassen sich mit der Anwendung von ITS im Bereich der ländlichen 
Transportsysteme. Ländliche Gebiete weisen in den meisten Fällen weniger als 
fünfzigtausend Einwohner auf und sind geprägt durch steil ansteigende Streckenabschnitte, 
geringe Auswahl an Alternativrouten, geringe Verkehrsdichte und unübersichtliche Kurven. 
Eine weitere Beschränkung der Anwendungsmöglichkeiten von ITS im ländlichen Verkehr ist 
der geringe Empfang von Satellitensignalen (Figueiredo et al. 2001, S. 5; Sussman 2005, S. 
9). All diese Eigenschaften ländlichen Verkehrs stellen die Transport- und Logistikbranche 
vor schwierige Herausforderungen in Bezug auf die Einführung von ITS. Mögliche 
Anwendungsbereiche telematischer Systeme wären im Bereich der Notfallsysteme und der 
Systeme zur Bewältigung des Transitverkehrs (Müller 2012, S. 14). 
Advanced Vehicle Control Systems (AVCS): 
AVCS-Systeme stellen eine neue Stufe von Steuerungstechnologien im Bereich der 
Kraftfahrzeuge und der Infrastruktur dar. Das Hauptziel dieser Systeme besteht in der 
Unterstützung des Fahrers, sein Fahrzeug besser kontrollieren zu können, um die Sicherheit 
und Leistungsfähigkeit zu erhöhen (Müller 2012, S. 14). Zudem unterstützen AVCS den 
Fahrer beim Bewältigen unvorhergesehener Verkehrssituationen. Diese Systeme umfassen ein 
breites Spektrum an neuen technologischen Innovationen. Hierzu zählt u.a. der 
Notbremsassistent oder das Kollisionswarnsystem. Als Grundlage für sich selbststeuernde 
Fahrzeuge wurde in diesem Bereich das sogenannte Automated Highway System (AHS) 
entwickelt (Sussman 2005, S. 8-9). 
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Archived Data User Services (ADUS): 
Der Bereich der ADUS-Systeme ist kein eindeutiger Anwendungsbereich intelligenter 
Verkehrssysteme, aber trotzdem von großer Bedeutung. Vom amerikanischen 
Verkehrsministerium wurden die ADUS-Systeme für die Datenarchivierung entwickelt. Diese 
Systeme erfassen und archivieren die Daten der ITS und stellen diese für alle Anwender zur 
Verfügung (Bertini et al. 2005, S. 1-2). 
Diese sieben Anwendungsbereiche verdeutlichen den starken Fokus von ITS auf 
Verkehrssicherung und -sicherheit (Giannopoulos et al. 2012, S. 24). Bäumler und Kotzab 
(2016, S. 7) ordnen den Anwendungsbereichen AVCS und Flottenmanagement die größte 
Bedeutung für die Anwendung von ITS im Straßengüterverkehr zu. Müller (2012, S. 15) 
ordnet zudem dem Bereich CVO im Güterverkehr eine besondere Relevanz zu. Anwendungen 
im Flottenmanagement können einem weiteren Bereich, den sogenannten Advanced Fleet 
Management Systems (AFMS), zugeordnet werden. Diese Systeme konzentrieren sich auf die 
Anwendung von ITS in Bezug auf spezielle Gruppen von Firmen oder Flotten mit dem Ziel, 
die Nutzung und Disposition dieser Flotten zu optimieren (Crainic et al. 2009, S. 3). Die 
Verbindung zwischen der Fahrzeugflotte und dem Dispatcher ermöglicht den Zugriff auf eine 
riesige Menge an Daten. Diese Daten können für die direkte Entscheidungsfindung, für die 
Hintergrundanalyse und für den Planungsprozess genutzt werden. Das Hauptziel von AFMS-
Systemen besteht in der Verarbeitung und Nutzung dieser Daten für eine zeitgerechte und 
dynamische Auftragsausführung, effiziente Allokation und Nutzung der Flotte und die 
Erfüllung der Anforderungen des Kunden. Um AFMS implementieren zu können, ist es von 
wesentlicher Bedeutung, intelligente Einheiten einzuführen. Diese ermöglichen die ständige 
Kommunikation der Akteure des Flottenmanagements untereinander (Crainic et al. 2009, S. 
8). Abbildung 2-4 fasst das gesamte Anwendungsspektrum von ITS in der Transport- und 
Logistikbranche zusammen. Das Anwendungsspektrum reicht von dem Bereich des 
öffentlichen Verkehrs mit den Systemen ATIS, ATMS und APTS über den Bereich des 
Güterverkehrs mit den Systemen CVO, AVCS und AFMS bis zu dem ländlichen Verkehr mit 
ARTS-Systemen. ADUS-Systeme können keinem dieser Bereiche zugeordnet werden. Hier 
werden die gesammelten Daten und Informationen der ITS in der Transport- und 
Logistikbranche archiviert und zur möglichen Wiederverwendung gespeichert. Der Fokus 
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3 Methodisches Vorgehen 
3.1 Einführung 
Das Untersuchungsdesign dieser Arbeit orientiert sich an dem qualitativen Forschungsdesign 
von Maxwell (2005, S. 5). Das methodische Vorgehen basiert auf der Kombination einer 
ausgeprägten Literaturrecherche mit einer SWOT- und PESTEL-Analyse und der Methode 
des Experteninterviews. Abbildung 3-1 veranschaulicht den Aufbau dieses Kapitels und 
beschreibt den Zusammenhang der einzelnen methodischen Mittel untereinander. Da in der 
Einleitung bereits ausführlich auf die Literaturrecherche eingegangen wurde, wird in diesem 
Kapitel der Ablauf einer SWOT- und PESTEL-Analyse erläutert sowie die Bedeutung und 
Anwendung von Experteninterviews beschrieben. Die SWOT-Analyse stellt ein verbal-
argumentatives Bewertungsschema dar, um komplexe Situationen erstmalig zu bewerten 
(Wollny/Paul 2015, S. 190). In Unterkapitel 3.2 wird die Funktionalität einer SWOT-
Analyse beschrieben. Nachdem in Abschnitt 3.2.1 die Grundlagen und Ziele dieser Analyse 
erläutert wurden, wird in Abschnitt 3.2.2 ihre Vorgehensweise beschrieben. Die SWOT-
Analyse lässt sich in folgende vier Schritte unterteilen: (1) Festlegung und Beschreibung des 
Analysegegenstands, (2) Interne Analyse des Unternehmens: Stärken und Schwächen, (3) 
Analyse der externen Umwelt: Chancen und Risiken, und (4) Gegenüberstellung der internen 
und externen Faktoren zur Herleitung von strategischen Handlungsmöglichkeiten. Die externe 
Analyse der Umwelt im dritten Schritt erfolgt anhand der PESTEL-Analyse durch die 
Betrachtung folgender sechs Bereiche: Politisch, wirtschaftlich, soziokulturell, technologisch, 
ökologisch-geografisch und rechtlich. Anschließend wird in Abschnitt 3.2.3 die SWOT-
Strategiematrix veranschaulicht und beschrieben. Die Gegenüberstellung der internen Stärken 
und Schwächen mit den externen Chancen und Bedrohungen ermöglicht die Herleitung vier 
verschiedener Bereiche von Handlungsmöglichkeiten zur Wahrnehmung der Chancen und 
Vermeidung der Risiken. Die theoretischen Erkenntnisse aus der SWOT-Analyse können mit 
der Methode des Experteninterviews erweitert werden. In der empirischen Sozialforschung 
werden Experteninterviews dazu genutzt, um spezifisches und konzentriertes Wissen 
ausgewählter Personen zu einem eingegrenzten Themenbereich abzufragen. Für empirische 
Sozialforscher sind Experteninterviews aufgrund ihrer Möglichkeit auf schnelle, objektive 
und unproblematisch zu erhebende Daten von großer Interesse (Bogner/Menz 2009, S. 10). 
Die wichtigste Voraussetzung für die Durchführung von Experteninterviews ist die 
Abgrenzung des Experten vom Laien. In Abschnitt 3.3.1 wird der Begriff Experte anhand 
von mehreren Eigenschaften definiert. Anschließend werden in Abschnitt 3.3.2 die 
Einsatzmöglichkeiten qualitativer Experteninterviews erläutert. Der Einsatz des 
Experteninterviews in verschiedenen Phasen des Forschungsprozesses basiert auf 
unterschiedlichen Absichten je nach Untersuchungsdesign. Im letzten Abschnitt (Abschnitt 
3.3.3) werden die sechs Phasen eines Experteninterviews veranschaulicht und erläutert. 
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METHODISCHES VORGEHEN  
 
Abbildung 3-1: Methodisches Vorgehen (eigene Darstellung) 
3.2 SWOT-Analyse 
Im Bereich der Bewertungsmethoden stellt die SWOT-Analyse ein verbal-argumentatives 
Bewertungsschema dar. Diese Bewertungsmethode erlaubt eine einfache, schnelle und 
allgemein verständliche Erfassung spezifischer Faktoren (Wollny/Paul 2015, S. 190). Auf 
Basis subjektiver Einschätzungen ist die SWOT-Analyse ein einfaches Instrument, um 
wichtige Faktoren für die Erreichung von Zielen und Trends systematisch zu erfassen. Die 
Faktoren können dabei in vier Kategorien eingeteilt werden: interne Stärken und Schwächen 
sowie externe Chancen und Risiken bzw. Bedrohungen (Ghazinoory et al. 2011, S. 24; 
Wollny/Paul 2015, S. 189).  
3.2.1 Grundlagen und Ziele 
Abbildung 3-2 verdeutlicht die Gegenüberstellung der internen und externen Faktoren in 
einer Matrix. Die Matrix erleichtert das Verständnis, die Diskussion und die Entscheidung 
und verleihen der SWOT-Analyse ihren ganzheitlichen und systematischen Charakter 
(Scholles 2008, S. 505; Wollny/Paul 2015, S. 191). Ihren Ursprung besitzt die Methode in den 
1960er Jahren. Ein Team um Albert Humphrey entwickelte diese Methode an der Universität 
in Stanford für die betriebswirtschaftliche Bewertung im Rahmen des strategischen 
Managements (Scholles 2008, S. 503). Im strategischen Management basiert die SWOT-
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Analyse auf der Idee, dass die internen Fähigkeiten eines Unternehmens mit den 
Anforderungen der Umwelt übereinstimmen müssen. Die SWOT-Analyse zielt also auf die 
Schaffung neuer Wettbewerbsvorteile und die Erhaltung der gegenwärtigen 
Wettbewerbsvorteile im strategischen Management (Wollny/Paul 2015, S. 191-192). 
Außerhalb der Betriebswirtschaftslehre kann die SWOT-Analyse ebenfalls ein interessantes 
Instrument darstellen, wenn es darum geht eine komplexe Situation erstmals oder ganz neu zu 
bewerten. Anwendungsbereiche sind hier beispielsweise ergebnisoffene Fragestellungen der 
Raumplanung oder Konzepte, die zwar keinen Wettbewerbscharakter aufweisen, dafür aber 
eine klare Zielvorstellung besitzen, wie z.B. im Bereich der Ressourcenschonung 
(Wollny/Paul 2015, S. 191, 211). In den meisten Fällen jedoch beschränkt sich die SWOT-
Analyse auf eine Situationsbeschreibung oder -bewertung und wird für 
Untersuchungsgegenstände eingesetzt, die im Wettbewerb stehen, wie z.B. der Wettbewerb 
neuer politischer Konzepte oder neuer Technologien (Ghazinoory et al. 2011, S. 25; 




Abbildung 3-2: SWOT-Matrix (eigene Darstellung) 
Grundsätzlich erfordert die Anwendung der SWOT-Analyse ein umfangreiches und 
detailliertes Wissen über den jeweiligen Gegenstand, um Fakten und Daten zu sammeln, 
Prioritäten zu setzen und sinnvoll zu aggregieren (Wollny/Paul 2015, S. 190). Aus diesem 
Grund wird das Ergebnis der SWOT-Analyse in dieser Arbeit durch Experteninterviews 
erweitert. Die SWOT-Analyse verfolgt im Allgemeinen zwei wesentliche Ziele. Einerseits 
kann die Methode genutzt werden, um durch die Erfassung und Gegenüberstellung von 
internen und externen Faktoren die Bewertung einer komplexen Situation zu ermöglichen und 
andererseits, um für den betrachteten Anwendungsbereich passende Handlungsoptionen zu 
entwickeln. Damit sind Handlungsoptionen für die optimale Nutzung der Chancen und die 
Vermeidung von Risiken gemeint (Ghazinoory et al. 2011, S. 25, 33; Wollny/Paul 2015, S. 
191). Somit reduziert die SWOT-Analyse die Komplexität einer Situation und lenkt die 
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Aufmerksamkeit auf die Notwendigkeit von Entscheidungen und Maßnahmen (Wollny/Paul 
2015, S. 199). Im nächsten Schritt soll nun die Vorgehensweise einer solchen Analyse 
erläutert werden.  
3.2.2 Vorgehensweise 
In der Durchführung ist die SWOT-Analyse zeit- und kostengünstig, da diese nur durch 
Argumentation und nicht durch arithmetische oder logische Aggregation bewertet 
(Wollny/Paul 2015, S. 190). Abbildung 3-3 unterteilt die Vorgehensweise einer SWOT-
Analyse in vier einzelne Schritte. Zu Beginn einer SWOT-Analyse wird im ersten Schritt ein 
klares Ziel bzw. ein klarer Untersuchungsgegenstand festgelegt und definiert. Anschließend, 
im zweiten Schritt, werden in einer Analyse die internen Faktoren des Unternehmens 
ermittelt. Die Bewertung der Faktoren als Stärken und Schwächen erfolgt im Vergleich zu 
den Wettbewerbern (Wollny/Paul 2015, S. 192). Im dritten Schritt werden allgemeine Trends 
und Veränderungen der Wettbewerbsstruktur in der Makroumwelt analysiert und als Chancen 
oder Bedrohungen bewertet. Zur Analyse der externen Umwelt zählt u.a. auch die 
Untersuchung der Veränderungen bei Lieferanten und Kunden sowie die Betrachtung von 
Veränderungen des Marktes (Weihrich 1982, S. 56). Chancen sind Faktoren, welche die 
Erreichung von Zielen fördert und Risiken sind Faktoren, die die Ziele gefährden 
(Wollny/Paul 2015, S. 192). Für die Analyse des ökologischen Umfelds kann die PESTEL-
Analyse verwendet werden (Wollny/Paul 2015, S. 209). Im vierten und letzten Schritt werden 
die Ergebnisse der Untersuchungen in Form einer Liste bzw. Matrix zusammengefasst, um 
strategische Handlungsmöglichkeiten abzuleiten (Scholles 2008, S. 506). Dieser Schritt soll 
im nächsten Abschnitt ausführlich veranschaulicht werden. 
VORGEHENSWEISE EINER SWOT-ANALYSE  
 
Abbildung 3-3: Vorgehensweise einer SWOT-Analyse (eigene Darstellung) 
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3.2.3 SWOT-Strategiematrix 
Ein Ziel der SWOT-Analyse ist die Ableitung von strategischen Handlungsmöglichkeiten, um 
Chancen wahrnehmen zu können und Risiken bzw. Bedrohungen in Bezug auf den 
untersuchten Analysegegenstand zu reduzieren. Aus den Wechselwirkungen der 
Gegenüberstellung der Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken können Handlungsoptionen 
abgeleitet werden (Schritt 4). Tabelle 3-1 zeigt die SWOT-Strategiematrix mit den vier 
Feldern der Strategiebereiche. Die vier Bereiche der Strategiebildung basieren auf dem Use-, 
Stop-, Exploit-, Defend- (USED) Prinzip. Somit ist das Ziel der Strategiebildung, die Stärken 
zu nutzen, die Schwächen zu beseitigen, die Chancen auszuschöpfen und sich gegen die 
Risiken zu verteidigen. Pro Stärke und Schwäche gibt es jeweils zwei Strategiemöglichkeiten 
im Zusammenhang mit den externen Faktoren Chancen und Risiken. Zum einen können 
interne Stärken genutzt werden, um Vorteile aus möglichen Chancen zu gewinnen. Zum 
anderen können diese Stärken genutzt werden, um mögliche Risiken zu vermeiden. Bei der 
Betrachtung der Schwächen als Ausgangsposition können ebenfalls zwei verschiedene 
Strategiemöglichkeiten entwickelt werden. Einerseits können Chancen genutzt werden, um 
Schwächen zu beseitigen und andererseits können durch die Minimierung der Schwächen 
Risiken vermieden werden (Scholles 2008, S. 506). 
SWOT-STRATEGIEMATRIX  
 
Tabelle 3-1: SWOT-Strategiematrix (eigene Darstellung in Anlehnung an Scholles 2008, S. 506) 
Im Allgemeinen stellt die SWOT-Analyse eine Erweiterung der einfachen Pro- und Kontra-
Liste dar (Scholles 2008, S. 505). Durch die Gegenüberstellung der internen und externen 
Faktoren ermöglicht diese Analyse die Entwicklung von Strategien und Alternativen 
(Weihrich 1982, S. 59-60). Jedoch weist diese Methodik auch Nachteile auf. Bei 
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Planungsprozessen ist es z.B. schwer die Stärken und Chancen sowie die Schwächen und 
Risiken voneinander zu trennen (Scholles 2008, S. 512). Heutzutage basiert die 
Bewertungsmatrix auf einem Methodenmix aus z.B. verbal-argumentativer Bewertung, 
Checklisten, Präferenzmatrix und Relevanzbäumen (Scholles 2008, S. 514). Der Vorteil 
dieser Analyse liegt in der Möglichkeit, relativ schnell eine pointierte Übersicht über eine 
komplexe Situation zu erhalten (Wollny/Paul 2015, S. 208). Insgesamt beschreibt die SWOT-
Analyse eine dynamische Bewertungsmethode. Durch die dynamischen Veränderungen der 
Umwelt muss die Bewertung der Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken häufiger 
durchgeführt werden, da diese nur eine Momentaufnahme ist und sich durch die 
Veränderungen neue Chancen und Risiken ergeben können (Weihrich 1982, S. 61; 
Wollny/Paul 2015, S. 192). 
3.3 Experteninterviews 
Die Methode des Experteninterviews gilt in den Sozialwissenschaften als eine wichtige und 
häufig verwendete Methode (Wassermann 2015, S. 51). Neben der standardisierten 
Befragung, dem Experiment und der Beobachtung stellt das Experteninterview ein 
interessantes Instrument für eine umfangreiche Datenerhebung dar. Das Experteninterview ist 
eine Methodik zur Gewinnung von spezifischem Expertenwissen (Meuser/Nagel 2013, S. 
457, 459). Die ansteigende Beliebtheit dieser Methodik spiegelt sich in der Vielseitigkeit der 
Anwendungsmöglichkeiten wider (Bogner/Menz 2009, S. 8). Ein Ziel des Experteninterviews 
ist die Rekonstruktion komplexer Wissensbestände (Meuser/Nagel 2013, S. 457). Zu Beginn 
dieses Kapitels soll zunächst der Begriff Experte gegenüber eines Laien abgegrenzt werden, 
um anschließend auf die Anwendungsmöglichkeiten und das Verfahren im Detail einzugehen. 
3.3.1 Abgrenzung des Experten vom Laien 
In vielen wissenschaftlichen Arbeiten existieren unterschiedliche Definitionen des Begriffs 
Experte (Meuser/Nagel 2013, S. 463). Das entscheidende Merkmal, welches einen Experten 
vom Laien unterscheidet, ist das Wissen im untersuchten Bezugsrahmen. Ein Experte zeichnet 
sich durch sein exklusives und detailliertes Wissen in Bezug auf ein bestimmtes, klar 
abgestecktes Wissensgebiet aus (Gläser/Laudel 2010, S. 12; Kaiser 2014, S. 36). Bei Fragen 
außerhalb des klar definierten Bezugsrahmens gilt der Experte nur als Laie. Für die Wahl der 
richtigen Experten ist somit eine Bestimmung des Themenbereichs, welcher abgefragt werden 
soll, unumgänglich. In einem Interview haben sowohl der interviewte Experte als auch der 
Interviewer ein fundiertes Wissen zum vorab definierten Themenbereich (Wassermann 2015, 
S. 51-52). Experten besitzen oftmals aufgrund ihrer Position besondere Informationen und 
Kenntnisse in dem zu untersuchenden wissenschaftlichen Kontext (Kaiser 2014, S. 38). Die 
Befragung von Mitarbeitern eines Unternehmens hat das Ziel, Informationen über interne 
Prozesse und über die Struktur des Unternehmens zu erhalten (Gläser/Laudel 2010, S. 11; 13). 
Das Expertenwissen kann in Kontext- und Betriebswissen unterschieden werden. Beim 
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Kontextwissen handelt es sich um objektive Wissensbestände über Institutionen, Akteure und 
Regeln. Das Ziel beim Abfragen von Kontextwissen ist, explizites Wissen über das zu 
untersuchende Handlungsfeld zu gewinnen. Beim Betriebswissen handelt es sich um 
implizites Wissen. Experten werden hier zu den Auswirkungen der im Feld existierenden 
Regeln und Institutionen befragt sowie zu ihrer subjektiven Wahrnehmung. Insgesamt wird 
hier das Insiderwissen der interviewten Experten abgefragt (Kaiser 2014, S. 42, 44; 
Wassermann 2015, S. 52-53). 
3.3.2 Einsatzmöglichkeiten 
Das Experteninterview kann in unterschiedlichen Phasen eines Forschungsprozesses und zu 
verschiedenen Zwecken eingesetzt werden. In frühen Phasen der Untersuchung ermöglicht 
diese Methodik eine dichtere Datengewinnung gegenüber anderen Erhebungsformen 
(Bogner/Menz 2009, S. 8). Auf Basis des jeweiligen Forschungsdesigns und des 
unterschiedlichen Erkenntnisinteresses können das induktive und das deduktive 
Erkenntnisinteresse unterschieden werden. In den meisten Fällen wird dem Experteninterview 
das induktive Erkenntnisinteresse zugeordnet. Der Zweck des Interviews ist in diesem Fall 
explorativ und dient der Präzisierung und Strukturierung des Forschungsfeldes und des 
Forschungsprozesses. Explorative Informationen dienen dem Entdecken des Unbekannten. 
Das deduktive Erkenntnisinteresse, also die Funktion einen Beitrag zur qualitativen 
Überprüfung einer aus der Literatur abgeleiteten Forschungshypothese zu leisten, ist 
heutzutage umstritten (Wassermann 2015, S. 53). Für eine optimale Datenerhebung in der 
Sozialforschung ist es von wesentlicher Bedeutung, mehrere Experten zu befragen. Im 
interaktiven Prozess des Experteninterviews wird der Interviewte aufgefordert seine 
Praktiken, Routinen, Erfahrungen und wichtige Geschehnisse des untersuchenden 
Forschungsfeldes zu rekonstruieren. Diese Informationen können die Erkenntnisse über die 
Realität verzerren (Wassermann 2015, S. 54-55). 
3.3.3 Vorgehen 
Die Vorgehensweise eines Experteninterviews basiert auf folgenden sechs Phasen: (1) 
Literatur- und Dokumentenauswertung, (2) Identifikation der Experten, (3) Erstellung des 
Interviewleitfadens, (4) Vorbereitung, (5) Interviewsituation, und (6) Auswertung. Abbildung 
3-4 veranschaulicht diese einzelnen, aufeinander folgenden Phasen. Der erste Schritt stellt die 
Grundlage für das gesamte Ergebnis des Experteninterviews dar. Durch eine systematische 
Aufbereitung und Auswertung ausgewählter Literaturquellen eignet sich der Interviewer das 
notwendige Fachwissen an, um einen Experten zu identifizieren, die Interviews souverän 
durchzuführen und produktiv auszuwerten. Ohne das notwendige Fachwissen besteht die 
Gefahr der falschen Einschätzung von Experten (Wassermann 2015, S. 55). Im zweiten 
Schritt werden die zu interviewenden Experten ausgewählt. Die Auswahl basiert auf den 
Kompetenzverteilungen und Organisationsstrukturen des jeweiligen Handlungsfeldes 
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(Meuser/Nagel 2013, S. 464). Bei einer ersten Anfrage des Experten sollten die Themen des 
Interviews kurz skizziert werden und das Forschungsvorhaben erläutert werden (Wassermann 
2015, S. 57). Für die Gewinnung wissenssoziologischer Erkenntnisse ist die Verwendung 
eines Interviewleitfadens von wesentlicher Bedeutung (Gläser/Laudel 2010, S. 111; 
Meuser/Nagel 2013, S. 459, 464, 466). Dieser wird im dritten Schritt erstellt. Als zentrales 
Steuerungsinstrument für den Ablauf des Experteninterviews strukturiert dieser Leitfaden die 
Gesprächsinhalte in Bezug auf das Themengebiet (Kaiser 2014, S. 52). Für die Erhebung von 
explorativem Wissen ist es von wesentlicher Bedeutung, dass der Interviewleitfaden narrative 
Passagen erlaubt (Wassermann 2015, S. 58). Als dynamische und interaktive Situation kann 
das Experteninterview den Interviewer vor Herausforderungen stellen. Um diese 
Herausforderungen bewältigen zu können, ist im vierten Schritt eine ausführliche 
Vorbereitung von großer Bedeutung. Die vorab recherchierten Informationen über das 
Untersuchungsfeld und den Gesprächspartner erleichtern im fünften Schritt die 
Interviewsituation (Wassermann 2015, S. 58-59). Am Anfang des Interviews ist es wichtig, 
dass sich der Interviewer mit Namen und Institution vorstellt und den Zusammenhang zum 
Forschungsthema aufzeigt (Wassermann 2015, S. 59). Des Weiteren ist es wichtig, eine 
möglichst alltagsnahe Kommunikationssituation im Interview herzustellen, sodass sich der 
Interviewte nicht unwohl fühlt oder das Gefühl hat verhört zu werden (Gläser/Laudel 2010, S. 
157; Wassermann 2015, S. 60). Nach dem Interview erfolgt im sechsten und letzten Schritt 
mit der Auswertung der wichtigste Schritt des Experteninterviews. Für die Auswertung 
empfiehlt es sich, das Interview aufzuzeichnen und anschließend zu transkribieren, um alle 
wichtigen Einzelheiten des Gesprächs zu erfassen (Meuser/Nagel 2013, S. 466; Wassermann 
2015, S. 61). 
VORGEHENSWEISE EINES EXPERTENINTERVIEWS  
 
Abbildung 3-4: Vorgehensweise eines Experteninterviews (eigene Darstellung) 
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4 Intelligente Transportsysteme im Flottenmanagement 
4.1 Systemhierarchie von ITS im Flottenmanagement  
Der erste Schritt der SWOT-Analyse besteht in der Festlegung und Beschreibung des 
Analysegegenstands. In dieser Arbeit sind Telematikanwendungen im Flottenmanagement in 
Form von ITS der zu definierende Untersuchungsgegenstand der Analyse. Dieses 
Unterkapitel erläutert zuerst den Begriff Flottenmanagement, um anschließend die 
Zusammenhänge der folgenden Kapitel anhand der Systemhierarchie zu beschreiben. Das 
Flottenmanagement ist prinzipiell auf die Verkehrsträger Straße, Wasser, Schiene und Luft 
anwendbar, besitzt aber seinen größten Fokus im Güterverkehr auf der Straße (Evers/Kasties 
1999, S. 2 (07410); Sitavancova/Hajek 2010, S. 16). Im Kontext der Transport- und 
Logistikbranche umfasst der Begriff Flottenmanagement alle Tätigkeiten und Aufgaben zum 
effizienten Betrieb der Fahrzeugflotte eines Unternehmens (Jung/van Laak 2001, S. 7). Die 
genaueren Aufgabenfelder des Flottenmanagements erstrecken sich von der Einsatzplanung 
der Fahrzeuge über die Steuerung der Fahrzeuge im laufenden Geschäft bis hin zur Erfassung 
und Auswertung der mit den Fahrten zusammenhängenden Informationen (Evers/Kasties 
1999, S. 2 (07410); Jung/van Laak 2001, S. 9; Klaus et al. 2012, S. 184-185). 
Abbildung 4-1 zeigt die Systemarchitektur von ITS im Flottenmanagement. Die 
Systemarchitektur lässt sich vereinfacht in drei Ebenen untergliedern. Die unterste Ebene 
bilden die Positionsbestimmungssysteme und Kommunikationsstrukturen, die bereits 
ausführlich in Kapitel 2 erläutert wurden. Diese realisieren allgemein nutzbare Dienste und 
bilden die Basis telematischer Anwendungen im Flottenmanagement. Bevor auf die zwei 
weiteren Ebenen eingegangen werden kann, wird in Unterkapitel 4.2 auf Basis des 
technologischen Wandels die Relevanz eines dynamischen Flottenmanagementsystems 
erläutert. Nach der Darstellung der heutigen Anforderungen an ein solches System wird in 
Unterkapitel 4.3 die mittlere Ebene der Systemhierarchie beschrieben. Die Bestandteile 
(Navigationssysteme, Kommunikationshardware, Rechnerplattformen und eine 
Flottenmanagement-Zentrale) bilden das Grundgerüst für die einzelnen 
Flottenmanagementdienste (Jung/van Laak 2001, S. 29; Wang/Potter 2007, S. 299). Neben 
den Kommunikationsstrukturen spielt die Flottenmanagement-Zentrale eine wichtige Rolle in 
der Anwendung telematischer Systeme im Flottenmanagement. Ihre Rolle und den 
dazugehörigen Aufgaben werden in diesem Kapitel gesondert beschrieben. Die oberste und 
letzte Ebene der Systemhierarchie bilden die Flottenmanagementdienste. Bereits in 
Unterkapitel 2.5 wurden die unterschiedlichen Anwendungsbereiche von ITS erläutert. Den 
Bereichen AVCS, CVO und Flottenmanagement wird die größte Bedeutung im Güterverkehr 
zugeordnet. Im Flottenmanagement profitieren vor allem die Positionsbestimmung und die 
Fahrzeugverfolgung von telematischen Anwendungen. Die weiteren 
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Flottenmanagementdienste: Auftragsübermittlung, Tourenplanung, Diebstahlschutz und Not- 
und Pannenruf werden in Unterkapitel 4.4 näher erläutert.  
SYSTEMHIERARCHIE VON ITS IM FLOTTENMANAGEMENT  
 
Abbildung 4-1: Systemhierarchie von ITS im Flottenmanagement (eigene Darstellung) 
4.2 Die Relevanz eines dynamischen Flottenmanagements 
Bestehende Flottenmanagementsysteme können nur bedingt dynamische Entwicklungen 
verfolgen und stehen heutzutage komplexen und weiträumigen 
Netzwerkoptimierungsproblemen gegenüber. Die Relevanz eines dynamischen 
Flottenmanagementsystems lässt sich aus den drei Optimierungsproblemen: Vehicle Routing 
Problem (VRP), Vehicle Breakdown (VB) und Vehicle Delay (VD) ableiten (Zeimpekis et al. 
2005, S. 2901-2902). Das VRP repräsentiert das häufigste und relevanteste Problem im 
Straßengüterverkehr (Bielli et al. 2011, S. 5). Täglich stellt das VRP, in Form der 
Tourenplanung, die Disposition vor komplexe Herausforderungen. Die Tourenplanung der 
Fahrzeugflotte mit limitierten Kapazitäten hat als Zielsetzung die optimale 
Auftragszuordnung und die Verringerungen der Anzahl an Routen, der Fahrtzeit, der 
zurückgelegten Distanzen, der Transportkosten, sowie der Anzahl an benötigten Fahrzeugen 
(Giaglis et al. 2004, S. 751-752; Hoff et al. 2010, S. 2042; Bielli et al. 2011, S. 5).  
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Die Probleme des VBs und VDs können dem VRP untergeordnet werden und nehmen 
Einfluss auf die Tourenplanung und somit auf die Leistungsfähigkeit des gesamten 
Flottenmanagementsystems. Beim VD-Problem handelt es sich um die verspätete Anlieferung 
von Gütern beim Kunden. Eine anfängliche Verspätung bei einem Kunden kann zu einem 
Kaskadeneffekt bei anderen Kunden führen, sodass sich die Anlieferungen drastisch verspäten 
(Zeimpekis et al. 2005, S. 2901-2902). Das VB-Problem ist deutlich komplexer. Im 
Flottenmanagement ist die frühzeitige Erkennung eines technischen Defekts und eine schnelle 
Reaktion bei einem Fahrzeugausfall von wesentlicher Bedeutung. Droht ein Flottenfahrzeug 
auszufallen, kann dies einen drastischen Einfluss auf die Leistungsfähigkeit des 
Transportsystems haben. Abhängig von der Reaktionsgeschwindigkeit entscheidet ein 
Disponent, wie die Aufträge des auszufallenden Fahrzeuges bestmöglich umverteilt werden 
können, um das angestrebte Service-Level zu halten (Zeimpekis et al. 2005, S. 2902). Neben 
diesen drei Optimierungsproblemen erfordern zusätzlich die Veränderungen der Transport- 
und Logistikbranche die Einführung telematischer Verkehrssysteme, um die Fahrzeugflotte in 
Echtzeit zur maximalen Leistungsfähigkeit führen zu können (Jung/van Laak 2001, S. 7-8). 
Für die Anwendung dynamischer Flottenmanagementsysteme müssen grundlegende 
Anforderungen erfüllt werden.  
Abbildung 4-2 zeigt die sechs wesentlichen Anforderungen an bestehende 
Flottenmanagementsysteme, um dynamisch agieren zu können (Zeimpekis et al. 2005, S. 
2901). Als grundlegende Voraussetzung dynamischen Arbeitens benötigt ein Flottenbetreiber 
die Fähigkeit, die heutigen drahtlosen Netzwerke zur Daten- und Informationskommunikation 
nutzen zu können. Diese Fähigkeiten wurden bereits in Unterkapitel 2.4 detailliert erläutert. 
Die wichtigste Anforderung für ein dynamisches Flottenmanagementsystem ist das Echtzeit-
Fahrzeug-Monitoring (Kapsalis et al. 2010, S. 295). Das Erfassen und Verfolgen der 
Positionen der einzelnen Fahrzeuge der Flotte erleichtert die optimale Auftragszuordnung und 
Überwachung der Flotten (Zeimpekis et al. 2005, S. 2901; Wang/Potter 2007, S. 301). Des 
Weiteren ermöglicht das Echtzeit-Fahrzeug-Monitoring den Service des 
Zustellungsnachweises für den Kunden (Kapsalis et al. 2010, S. 295). Durch die exakte 
Positionsbestimmung kann die genaue Anlieferungszeit beim Kunden ermittelt und die 
Zustellungszeit an den Kunden übertragen werden. In diesem Zusammenhang ist die Flotte 
um den Flottenbetreiber nun auch in der Lage die verschiedenen Zustellfenster einzuhalten 
(Hoff et al. 2010, S. 22; Pascale et al. 2015, S. 105). Eine weitere Anforderung eines 
dynamischen Flottenmanagementsystems ist das Gewähren einer kontinuierlichen 
Berichterstattung der Fahrzeugleistung. Die Nutzung intelligenter Verkehrssysteme erlaubt 
die vollständige dynamische Kontrolle der Performance jedes einzelnen Fahrzeuges. Zudem 
kann in Echtzeit reagiert werden, wenn sich die Fahrzeugleistung verändert. Die letzten 
beiden Anforderungen befähigen den Flottenbetreiber mit Handlungsweisen bei 
Verkehrslenkungsmaßnahmen und Fahrzeugpannen. Mit dem Austausch von Echtzeit-
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Informationen und der durchgängigen Überwachung der Fahrzeuge kann ein technischer 
Defekt am Fahrzeug rechtzeitig erkannt und behoben werden. Aus diesem Grund ist die 
Wahrscheinlichkeit eines kompletten Ausfalls eines Fahrzeuges relativ gering. Sollte diese 
Situation doch eintreten, kann der Flottenbetreiber mithilfe des dynamischen 
Flottenmanagements in Echtzeit reagieren und ein Ersatzfahrzeug losschicken. Im Falle 
unvorhergesehener Ereignisse, die zu Verkehrsstörungen führen, befähigt die durchgängige 
Kommunikation des Fahrers mit dem Flottenbetreiber eine dynamische Routenänderung 
(Zeimpekis et al. 2005, S. 2901; Pascale et al. 2015, S. 105). Eine Anpassung der Route kann 
auch im Falle eines weiteren Kundenwunsches auftreten und von großer Hilfe sein 
(Zeimpekis et al. 2005, S. 2901).  
ANFORDERUNGEN EINES DYNAMISCHEN FLOTTENMANAGEMENTSYSTEMS  
 
Abbildung 4-2: Anforderungen eines dynamischen Flottenmanagementsystems (eigene Darstellung) 
Erfüllt ein Flottenmanagementsystem alle sechs Anforderungen, kann es dynamisch in der 
Transport- und Logistikbranche agieren und in Echtzeit auf unvorhergesehene Ereignisse 
reagieren. Die größte Herausforderung stellt somit die Verarbeitung und Verbreitung der 
dynamisch gewonnenen Daten dar (Stecca et al. 2013, S. 1948). Insgesamt wird das 
dynamische Flottenmanagement zukünftig der generelle Standard an 
Flottenmanagementsystemen sein (Bielli et al. 2011, S. 5).  
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4.3 Aufbau und Funktionsweise telematischer Flottenmanagementsysteme 
Die Erweiterung des klassischen Flottenmanagements mit computergestützten telematischen 
Anwendungen zielt hauptsächlich auf die Verbesserung der Kommunikation zwischen 
Disposition und Fahrern und der damit in Zusammenhang stehenden Vermeidung von 
Leerfahrten, der Verbesserung der Kapazitätsauslastung der Fahrzeuge und die Reduzierung 
von Fahrzeugkilometern (Giannopoulos et al. 2012, S. 5; Habbel 2015, S. 130). Außerdem 
wirkt sich ein telematisches Flottenmanagementsystem, durch das frühzeitige Erkennen von 
Verkehrsstörungen, positiv auf die Nachhaltigkeit aus, da Schadstoffausstoße reduziert 
werden (Mauro/Franco 2004, 44-45; Deakin et al. 2009, S. 29; Habbel 2015, S. 130). Im 
ersten Schritt dieses Kapitels soll die Funktionsweise eines telematischen 
Flottenmanagements erläutert werden, bevor im Anschluss auf die Systemkomponente 
Flottenmanagement-Zentrale genauer eingegangen wird. 
Die nachfolgende Abbildung 4-3 dient der detaillierten Erläuterung der Funktionsweise eines 
telematischen Flottenmanagementsystems. Da im telematischen Flottenmanagement viele 
verschiedene Systeme mit unterschiedlichen Funktionsweisen existieren, soll diese 
Darstellung als vereinfachtes Schaubild dienen. Im Abbild können drei Kernkomponenten 
identifiziert werden: Die On-Board-Unit (OBU), die Trailer-Control-Unit (TCU) und die 
Flottenmanagement-Zentrale. Sowohl die Schaffung einer Flottenmanagement-Zentrale als 
auch die Ausrüstung der Fahrzeuge mit telematischen Endgeräten und der Einsatz mobiler 
Kommunikationssysteme, dienen als Grundlage für ein funktionierendes 
Flottenmanagementsystem (Evers/Kasties 1999, S. 5 (07410); Santa et al. 2012, S. 32). Schritt 
für Schritt sollen nun die einzelnen Funktionen dieser Komponenten erläutert werden. Die 
Aufgabe der TCU ist das Sammeln und Übermitteln der Monitoring-Informationen des 
Trailers oder Containers an die OBU. Diese Daten werden mithilfe von verschiedenen 
Sensoren, die direkt mit der TCU-Einheit verbunden sind, innerhalb des Containers oder am 
Trailer erfasst und können folgende Informationen enthalten: Luftfeuchtigkeit, 
Ladeflächennutzung, Laderaumtemperatur und Kopplungsstatus. Außerdem erfasst ein Radio-
Frequency Identification- (RFID) Modul den Gütereingang bzw. -ausgang. All diese Daten 
werden in dem TCU-Modul gefiltert und über ein ZigBee-Modul an die OBU übertragen 
(Santa et al. 2012, S. 32). Die ZigBee-Verbindung zwischen dem TCU und der OBU 
beschreibt einen drahtlosen Kommunikationsstandard mit kleiner Reichweite, der aber im 
Kostenbereich eine effiziente Vernetzung ermöglicht (Streeton/Stanfield 2005, S. 1; Valente 
et al. 2009, S. 13, 16; Santa et al. 2012, S. 35). Die Übertragung der laderaumspezifischen 
Daten ist die erste Verarbeitungsstufe des Systems (Santa et al. 2012, S. 32). 
Mit der Sammlung der umfangreichen Mengen an Daten bildet die OBU die zweite 
Verarbeitungsstufe des Systems (Santa et al. 2012, S. 33). Neben den Daten, die die OBU 
über den ZigBee-Empfänger von der TCU erhält, sammelt die OBU über bordeigene 
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Sensoren und ein RFID-Modul weitere Daten in der Zugmaschine. Das RFID-Modul dient der 
Authentifikation des LKW-Fahrers und des Trailers, sowie der Aufrechterhaltung der 
Lieferzeitpläne und der Konfiguration an bestimmte Gütertransportanforderungen. Zusätzlich 
zu den Daten der TCU werden in der Zugmaschine Daten aus dem Tachograph, wie z.B. 
Lenk- und Ruhezeiten sowie das Fahrverhalten des Fahrers, ermittelt. Ein weiterer Bestandteil 
der OBU ist ein kostengünstiges nachrüstbares GNSS-Modul (Santa et al. 2012, S. 34). Im 
Falle des Transportes gefährlicher oder wertvoller Güter kann ein erweitertes 
Navigationssystem eingesetzt werden, um eine verbesserte Positionsbestimmung und 
Fahrzeugverfolgung zu ermöglichen (Santa et al. 2012, S. 34). Alle gesammelten Daten der 
OBU und der TCU dienen der Verfolgung des Fahrzeuges und der Überwachung des 
Zustandes der Güter (Santa et a. 2012, S. 33). 
Nach der Verarbeitung und Aufbereitung der Daten übermittelt die OBU, in der dritten und 
letzten Verarbeitungsstufe, via GPRS/UMTS-Modul die Daten in Echtzeit an ein 
Rechenzentrum in der Flottenmanagement-Zentrale (Santa et al. 2012, S. 33). Neben der 
Überwachungszentrale erhält der Disponent die gesammelten Informationen und kann in 
Echtzeit auf Datenabweichungen reagieren. Datenabweichungen können beispielsweise bei 
technischen Problemen mit dem Container oder der Zugmaschine auftreten. Des Weiteren 
kann der Disponent durch die exakten Angaben der Lenk- und Ruhezeiten des Fahrers sehen, 
ob er voll ausgelastet ist oder noch Kapazitäten für Folgeaufträge besitzt. Diese 
Kommunikationsverbindung schließt die Wissenslücke zwischen dem Disponenten und dem 










 Intelligente Transportsysteme im 
Flottenmanagement 
 
Yannik Waßmann  37 
 
FUNKTIONSWEISE EINES TELEMATISCHEN FLOTTENMANAGEMENTSYSTEMS  
 
Abbildung 4-3: Funktionsweise eines telematischen Flottenmanagementsystems (in Anlehnung an Santa et al. 
2012, S. 33) 
Insgesamt existieren im telematischen Flottenmanagement drei wichtige Datensammlungs- 
und Datenverarbeitungsebenen. Die TCU, die OBU und die Kommunikationsinfrastruktur 
verbinden alle wichtigen Datenquellen miteinander und ermöglichen die Übermittlung einer 
großen Menge an Daten in Echtzeit (Santa et al. 2012, S. 39). Die zentrale Einheit im 
telematischen Flottenmanagement bildet dabei die OBU. Mit der direkten Verbindung 
zwischen der OBU und der Flottenmanagement-Zentrale wird der Austausch von 
Informationen schneller und effizienter und die Fehlerquellen manueller 
Auftragsübermittlung behoben. Vom Disponenten übermittelte Änderungen, Warnungen oder 
sonstige Meldungen können direkt vom LKW-Fahrer abgerufen und in der OBU gespeichert 
werden (Santa et al. 2012, S. 32). 
Die Rolle der Flottenmanagement-Zentrale 
Telematische Anwendungen im Flottenmanagement beruhen auf der Nutzung vorhandener 
Informations- und Kommunikationsstrukturen. Die Flottenmanagement-Zentrale spielt neben 
der OBU und TCU eine wesentliche Rolle im telematischen Flottenmanagement. In der 
Flottenmanagement-Zentrale kommen alle gesammelten Daten und Informationen zusammen 
und müssen verarbeitet und verstanden werden. In diesem Zusammenhang stellt diese 
Komponente des Systems eine grundlegende und wichtige Institution telematischer 
Flottenmanagementsysteme dar. Ohne eine ausgeprägte und gut funktionierende zentrale 
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Einheit kann kein Flottenbetreiber effektiv und ökonomisch wirtschaften. Dieser Abschnitt 
beschäftigt sich speziell mit den Funktionen und Aufgaben einer Flottenmanagement-
Zentrale. Des Weiteren werden unterschiedliche Möglichkeiten zum Betrieb einer zentralen 
Flottendisposition aufgezeigt. 
Abbildung 4-4 veranschaulicht die fünf Aufgabenbereiche der Flottenmanagement-Zentrale. 
Die zentrale Aufgabe besteht in der Stammdatenverwaltung. In diesem Bereich werden 
kaufmännische und technische Daten zu den Kosten, Depots, Fahrzeugflotten, Kunden und 
Leistungsangeboten gesammelt und verwaltet (Evers/Kasties 1999, S 9 (07410)). Basierend 
auf diesen Stammdaten werden die Tourenplanung und Auftragsabwicklung durchgeführt 
(Evers/Kasties 1999, S. 21 (05110)). Um optimale Ergebnisse erzielen zu können, muss eine 
sorgfältige Datenpflege durchgeführt werden. Der zweite Aufgabenbereich ist die 
Auftragsabwicklung. Diese beinhaltet alle Tätigkeiten von der Annahme bis zur 
Durchführung des erteilten Auftrages und bietet dem Kunden die Möglichkeit der 
Sendungsverfolgung. Inhalte der Auftragsübermittlung sind Angaben zu Zielorten, zu 
Ladungsbeschaffenheit und -quantität und zu den Auftraggebern (Evers/Kasties 1999, S. 20 
(05110); Evers/Kasties 1999, S. 10 (07410)). Die dritte Funktion der Flottenmanagement-
Zentrale umfasst die Dispositionssysteme und die dynamische Auftragszuordnung. Mithilfe 
von Tourenplanungsprogrammen werden unter zeitlichen, technischen und 
verkehrsrechtlichen Restriktionen der Einsatz der einzelnen Fahrzeuge und die Abwicklung 
der Aufträge optimiert (Evers/Kasties 1999, S. 22 (05110)). Des Weiteren können 
Disponenten auf Routenplanungssysteme zurückgreifen, um optimale Entscheidungen 
bezüglich der kürzesten Route treffen zu können (Evers/Kasties 1999, S. 10 (07410)). Die 
vierte Funktion liegt im Bereich der Statistik und dem Controlling. Das Auswerten der 
Vielzahl an gewonnen Daten dient dem Controlling des Fahrzeugeinsatzes, der Fakturierung 
der Aufträge und der Gewinnung statistischer Daten, um mögliche Optimierungspotentiale zu 
entdecken (Evers/Kasties 1999, S. 22 (05110); Evers/Kasties 1999, S. 13 (07410)). Der letzte 
Aufgabenbereich ist die Flottenüberwachung. Durch die Positionsbestimmungssysteme und 
die Rückmeldung im Rahmen erledigter Aufträge wird die aktuelle Position des Fahrzeuges 
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AUFGABEN DER FLOTTENMANAGEMENTZENTRALE  
 
Abbildung 4-4: Aufgaben der Flottenmanagementzentrale (in Anlehnung an Evers/Kasties 1999, S. 22a (05110)) 
Zur Schaffung einer Flottenmanagement-Zentrale stehen dem Anwender unterschiedliche 
Möglichkeiten zur Verfügung (Evers/Kasties 1999, S. 5 (07410)). Abhängig von den 
angestrebten Zielen, den vorhandenen Investitions- und Betriebsmittel und den gewünschten 
Funktionalitäten, können Unternehmen auf unterschiedliche Betriebsformen zugreifen 
(Evers/Kasties 1999, S. 7 (07410)). Für mittlere bis größere Betriebe eignet sich der Aufbau 
einer eigenen Zentrale im Betrieb. Zwar entstehen in diesem Fall hohe Betriebskosten für die 
notwendigen Investitionen in Hard- und Software, jedoch verbleibt die hohe Flexibilität und 
die Entscheidungsmacht im Unternehmen. Für kleinere bis mittlere Unternehmen mit geringer 
Finanzkraft empfiehlt sich der Aufbau einer kooperativ mit anderen Unternehmen betriebenen 
Zentrale. Diese Variante ist insgesamt kostengünstiger. Die letzte Variante besteht für 
kleinere Unternehmen in der Nutzung eines Anbieters. Die einzigen Nachteile sind hierbei 
jedoch die hohen Preise der Anbieter und die relativ geringe Flexibilität der Dienste in Bezug 
auf spezifische, betriebliche Anforderungen (Evers/Kasties 1999, S. 6-7 (07410)). 
4.4 Anwendungen von Telematik im Flottenmanagement 
Telematikanwendungen können im Straßengüterverkehr zu Vorteilen führen (Anderson et al. 
1996, S. 60). Im Flottenmanagement unterscheidet man die Telematik-Dienste in 
Positionsbestimmung (Tracking) und Verfolgung (Tracing) von Fahrzeugen, 
Auftragsübermittlung, Tourenplanung und in den Bereich sonstige Dienste (Not- und 
Pannenruf, Diebstahlschutz) (Jung/van Laak 2001, S. 8). Die verbreitetsten Telematik-Dienste 
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im Flottenmanagement sind die Auftragsübermittlung und die Fahrzeugverfolgung, bestehend 
aus der Positionsbestimmung und der Verfolgung von Fahrzeugen (Jung/van Laak 2001, S. 
34; Goel/Gruhn 2006, S. 2517; Wang/Potter 2007, S. 298). 
Positionsbestimmung (Tracking) 
Die Positionsbestimmung steht in enger Verbindung mit der Fahrzeugverfolgung. Mit der 
Hilfe von den in Kapitel 2.4.1 beschriebenen Positionsbestimmungssystemen (z.B. GPS) 
wird die zu dem jeweiligen Beobachtungszeitpunkt aktuelle Fahrzeugposition bestimmt 
(Wang/Potter 2007, S. 298-299; Kapsalis et al. 2010, S. 295; Santa et al. 2012, S. 32). Das 
Tracking erfasst also eine Momentaufnahme der Standorte der Fahrzeuge einer Flotte zu 
einem festen Zeitpunkt (Jung/Hampe 2001, S. 22; Jung/van Laak 2001, S. 34-35; Goel/Gruhn 
2006, S. 2517). Neben dem Standort des mobilen Objektes zum Erfassungszeitpunktes und 
der Erfassungszeit enthält der erfasste Datensatz zusätzlich die Identitätsdaten des Fahrzeuges 
(Evers/Kasties 1999, S. 3 (06340); Santa et al. 2012, S. 32). 
Verfolgung (Tracing) 
Bei der Verfolgung mobiler Objekte wird auf Daten der Positionsbestimmung 
zurückgegriffen (Jung/van Laak 2001, S. 34). Durch die Nutzung der Momentaufnahmen des 
Trackings kann die Positionsveränderung der Fahrzeuge in Abhängigkeit von der Zeit 
ermittelt werden (Jung/Hampe 2001, S. 22; Goel/Gruhn 2006, S. 2517; Kapsalis et al. 2010, 
S. 295). Diese Bewegung des Fahrzeuges wird durch sogenannte Traces dargestellt. Ein Trace 
umfasst den zurückgelegten Weg und die aktuelle Position des Fahrzeuges (Jung/van Laak 
2001, S. 35). Dieser Dienst ermöglicht sowohl dem Logistikunternehmen als auch dem 
Endkunden die Verfolgung des Fahrzeuges oder der Sendung (Santa et al. 2012, S. 32). 
Auftragsübermittlung 
Die bisherige Auftragsübermittlung ohne elektronische Datenkommunikation kann zu 
Ineffizienz und Qualitätsverlust führen. Das Notieren falscher Auftragsdetails durch den 
Fahrer oder zu viele misslungene Versuche, den Fahrer zu erreichen, können zur 
Verminderung der Leistungsfähigkeit des gesamten Transportsystems führen. Im Gegensatz 
hierzu erbringt die Übermittlung der Auftragsdaten in elektronischer Form (z.B. SMS oder E-
Mail) eine Reihe an Vorteilen. Neben dem Zeitgewinn führt die elektronische Übermittlung 
zu einer Komfortsteigerung und einem Sicherheitsgewinn. Der Fahrer ist nicht mehr 
gezwungen, die Daten manuell zu notieren und der Disponent kann direkt den Fahrer 
kontaktieren. Ein weiterer Vorteil ist die Verbesserung der Kommunikationsqualität. Durch 
die Nutzung elektronischer Kommunikationsnetze werden Missverständnisse und mögliche 
Fehlfahrten reduziert. Letztendlich ist die Auftragsübermittlung einer der wesentlichsten 
Dienste eines Flottenmanagementsystems (Jung/van Laak 2001, S. 35). 
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Tourenplanung 
Im Flottenmanagement spielen Telematikanwendungen bei der Tourenplanung eine große 
Rolle. Der Ausgangspunkt der Tourenplanung ist das VRP, welches bereits in Kapitel 4.2 im 
Zusammenhang mit der Relevanz eines dynamischen Flottenmanagements erläutert wurde. 
Das Ziel der Tourenplanung ist die optimale Zuordnung von Objekten zu Transportmitteln 
und Bestimmung der optimalen Route zur Anlieferung an verschiedene Orte unter der 
Berücksichtigung bestimmter Restriktionen. Diese Restriktionen umfassen z.B. 
Zusammenverladeverbote von Objekten, begrenzte Anlieferungszeitfenster und die begrenzte 
Anzahl an Transportmitteln mit einer bestimmten Kapazität (Hoff et al. 2010, S. 4; Klaus et 
al. 2012, S. 581). Verkehrsstörungen (z.B. Unfall oder Stau) können mit Hilfe telematischer 
Systeme frühzeitig erkannt werden, sodass dem Fahrer direkt Alternativrouten angeboten 
werden können (Evers/Kasties 1999, S. 27-28 (05100)). 
Sonstige Dienste (Not- und Pannenruf, Diebstahlschutz) 
Telematikanwendungen im Flottenmanagement führen zu einer Vereinfachung des Not- und 
Pannenrufs. Eine Verknüpfung der Fahrzeugelektronik mit dem Ortungs- und 
Kommunikationssystem ermöglicht die kontinuierliche Übertragung des Fahrzeugzustandes 
und der Statusdaten der Güter im Laderaum an die Flottenmanagement-Zentrale. Somit 
müssen keine Informationen mehr mündlich übertragen werden und der Pannendienst kann 
direkt über die Art der Störung informiert werden (Jung/van Laak 2001, S. 35-36; 
Mauro/Franco 2004, S. 44). Die Übertragung der aktuellen Position des Fahrzeuges und der 
Notrufinformationen führt zu einer schnelleren und verbesserten Bearbeitung von Pannen 
(Evers/Kasties 1999, S. 28-29 (05100); Jung/Hampe 2001, S. 23). Zudem werden die durch 
Orientierungslosigkeit verursachten Fehler stark reduziert (Jung/van Laak 2001, S. 35). Ein 
weiterer Telematik-Dienst im Flottenmanagement ist der Diebstahlschutz. Das gestohlene 
Auto kann dank der implementierten Technologien jederzeit geortet und verfolgt werden 
(Evers/Kasties 1999, S. 37-38 (05110)). Bei Manipulationen, Sabotageaktionen oder 
Diebstahl können durch das Diebstahlschutzsystem direkt die zuständigen Behörden 
informiert werden und gegebenenfalls eine Wegfahrsperre aktiviert werden (Evers/Kasties 
1999, S. 29 (05100); Jung/van Laak 2001, S. 36). Beide Dienste dienen insgesamt der 
Unterstützung der Disposition. 
Abbildung 4-5 fasst die Telematikanwendungen im Flottenmanagement zusammen. 
Insgesamt ist die Verfolgung von Fahrzeugen durch Tracking und Tracing eines der am 
häufigsten verwendeten und wichtigsten Dienste telematischer Systeme im 
Flottenmanagement und wird unter anderem in der Sendungsverfolgung bei Kurier- und 
Paketdiensten eingesetzt (Jung/Hampe 2001, S. 22). Das Ziel des telematischen 
Flottenmanagements ist die verbesserte Nutzung der Transportmittel und Transporthilfsmittel. 
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Durch die genauen Informationen über die Standorte, den technischen Status und den 
Transportauftrag jedes einzelnen Fahrzeuges kann die Flottenmanagement-Zentrale die 
Einsatzplanung der Flotte optimal auf die Transportaufträge abstimmen (Evers/Kasties 1999, 
S. 9-10 (06340); Jung/Hampe 2001, S. 22). 
ÜBERSICHT DER TELEMATIKANWENDUNGEN IM FLOTTENMANAGEMENT  
 
Abbildung 4-5: Übersicht der Telematikanwendungen im Flottenmanagement (eigene Darstellung) 
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5 SWOT-Analyse eines telematischen Flottenmanagements 
5.1 Einführung 
Telematikanwendungen im Flottenmanagement stellen einen wichtigen Wendepunkt im 
Straßengüterverkehr dar (Sussman 2005, S. 185). Die telematische Verbindung einzelner 
Verkehrsteilnehmer als Lösung der Problematik des begrenzten Ausbaus des Straßennetzes 
steht heutzutage verstärkt im Fokus. Der Wunsch mehrerer Transportdienstleister ihre 
Unternehmensprozesse strukturiert und effektiv zu betreiben, fördert die rasante Entwicklung 
von ITS in der Transport- und Logistikbranche. Aus diesem Grund steht weltweit die 
Entwicklung und Implementierung dieser Systeme im Vordergrund (Sussman 2005, S. 120, 
183). Die Motivationsgründe für eine Investition in diese Systeme sind vielfältig. Die Vorteile 
und Chancen verteilen sich auf die Bereiche der Verbesserung einzelner 
Unternehmensprozesse, der Erhöhung der Mobilität und der Sicherheit sowie in der 
Optimierung der Auslastung einzelner Verkehrsmittel. In diesem Kapitel sollen mithilfe der 
SWOT- und PESTEL-Analyse sowohl die Stärken und Schwächen sowie die Chancen und 
Risiken telematischer Systeme im Flottenmanagement detailliert veranschaulicht werden. Die 
Trennung zwischen Stärken und Chancen sowie zwischen Schwächen und Risiken innerhalb 
eines Unternehmens ist in der Realität meist nicht eindeutig. Dieser Problematik wird in 
diesem Kapitel durch eine ausführliche Darstellung der einzelnen Stärken, Schwächen, 
Chancen und Risiken entgegengewirkt. In dieser Untersuchung ist die Festlegung der für die 
SWOT-Analyse verwendeten Perspektive von besonderer Bedeutung. Die SWOT-Analyse 
wird in dieser Arbeit an Unternehmen auf europäischer Ebene durchgeführt, die bereits 
Telematiksysteme implementiert haben und anwenden.  
Um eine differenzierte und umfangreiche Übersicht der Stärken und Schwächen sowie der 
Chancen und Risiken von Telematikanwendungen im Flottenmanagement erstellen zu 
können, wurden neben einer umfangreichen Literaturrecherche drei fragebogengestützte 
Experteninterviews durchgeführt. Die Ergebnisse der Literaturrecherche sollen durch die 
praxisnahen Erkenntnisse der Interviews erweitert werden. In diesem Abschnitt werden die 
Experteninterviews zusätzlich zu den Ergebnissen der Literaturrecherche aufgearbeitet und 
strukturiert wiedergegeben. Basierend auf den vorrangegangenen Abschnitten wurde zur 
Durchführung der Experteninterviews ein einheitlicher Fragebogen (siehe Anhang) 
entwickelt. Dieser Fragebogen ist in zwei thematische Blöcke unterteilt. Im ersten Block 
wurden den Interviewpartnern grundlegende organisatorische Fragen gestellt. Da die 
organisatorischen Fragen keine inhaltliche Relevanz aufweisen, wird dieser Fragenblock im 
weiteren Verlauf der Untersuchung nicht mehr aufgegriffen. Der zweite Block beinhaltet 
themenspezifische Fragen. Dabei werden sowohl Stärken und Schwächen von 
Telematiksystemen erfasst als auch unterschiedliche Chancen und Risiken diskutiert. Zum 
Schluss wurden die Interviewpartner gebeten die zukünftige Entwicklung telematischer 
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Anwendungen in der Transport- und Logistikbranche einzuschätzen, um den weiterführenden 
Forschungsbedarf ableiten zu können. 
Der erste Schritt der SWOT-Analyse, die Festlegung und Beschreibung des 
Untersuchungsgegenstandes, wurde bereits im vorangegangenen Kapitel mit der 
ausführlichen Beschreibung von ITS im Flottenmanagement durchgeführt. Abbildung 5-1 
veranschaulicht die weiteren Schritte der SWOT-Analyse und zeigt die Zusammenhänge der 
weiteren Kapitel. In Unterkapitel 5.2 werden die Stärken und Schwächen telematischer 
Systeme im Flottenmanagement aufgelistet. Anschließend werden in Unterkapitel 5.3 die 
möglichen Chancen und Risiken dieser Systeme bestimmt. Im letzten Kapitel (5.4) werden 
die Ergebnisse der Unterkapitel 5.2 und 5.3 einander gegenübergestellt, um mögliche 
Handlungsmöglichkeiten abzuleiten. Diese Handlungsoptionen sollen Unternehmen dabei 
unterstützen, die Chancen von Telematikanwendungen im Flottenmanagement wahrnehmen 
zu können und die Risiken zu reduzieren. 
AUFBAU DER ANALYSE  
 
Abbildung 5-1: Aufbau der Analyse (eigene Darstellung) 
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5.2 Stärken und Schwächen telematischer Flottenmanagementsysteme 
Unternehmen mit Telematikanwendungen im Flottenmanagement verfügen im Vergleich zur 
Konkurrenz über unterschiedliche Stärken und Schwächen. Diese internen Faktoren können 
z.B. auf Ressourcen, Standorten, Wissen, Fähigkeiten oder der Marktposition beruhen 
(Wollny/Paul 2015, S. 203). Tabelle 5-1 veranschaulicht die Stärken und Schwächen eines 
Unternehmens mit telematischem Flottenmanagement. Die Stärken lassen sich wie folgt 
unterteilen: 
Übersichtlich und systematisch Arbeiten 
Eine Stärke von Transportdienstleistern mit telematischem Flottenmanagement im Vergleich 
zu den Konkurrenten ohne ein solches System ist die Vereinfachung und Verbesserung der 
Prozessstrukturen. Systematischer und übersichtlicher arbeiten zu können, ist für viele 
Unternehmen der Beweggrund hinter der Einführung von Telematiksystemen im 
Flottenmanagement (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Die Einführung von ITS im 
Flottenmanagement ist begleitet von der Implementierung neuer Technologien in den 
Bereichen Kommunikation, Kontrolle sowie elektronische und computerbasierte Hard- und 
Software. Diese Technologien bieten die Grundlage für strukturierteres und übersichtlicheres 
Arbeiten (Sussman 2005, S. 173; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Intelligente Einheiten 
sammeln im Flottenmanagement dynamische Daten aus den Verkehrssystemen und stellen 
diese den einzelnen Nutzern strukturiert zur Verfügung. Die strukturierte Datenaufbereitung 
und Ordnung der Prozesse ermöglicht somit eine zuverlässige Auftragsabwicklung (Krieger 
2012, S. 574; Bäumler 2015, S. 23). Des Weiteren unterstützen die neuen Technologien den 
Disponenten beim Betrieb des Transportsystems. Zur Steuerung und Kontrolle des gesamten 
Transportnetzwerkes bieten ITS dem Anwender neue Möglichkeiten für die Verbreitung 
transportbezogener Informationen (Golob/Regan 2005, S. 248). Die Vereinfachung und 
Verbesserung der Prozessstrukturen führen beim Unternehmen zudem zur verbesserten 
Entscheidungsqualität durch die Ressourcenallokation im Planungsprozess. Die elektronische 
Verbindung der einzelnen Verkehrsteilnehmer vereinfacht die Ressourcenzuordnung und 
somit den Planungsprozess (Baumgartner et al. 2008, S. 378). 
Verbesserte Kommunikation zwischen dem Fahrer und der Flottenmanagement-
Zentrale 
Wie bereits in Abschnitt 2.4.1 verdeutlicht wurde, stellen die Fähigkeit der Kommunikation 
und das Vorhandensein geeigneter Kommunikationsinfrastrukturen die wesentlichen 
Grundlagen von Telematiksystemen dar. Unternehmen mit ITS verfügen über eine 
ausgeprägte Kommunikationsstruktur zwischen dem Fahrer und dem Disponenten (Gerloff 
2017, o.S.). Durch die Verwendung intelligenter Einheiten zur Kommunikation ist der Fahrer 
für die Flottenmanagement-Zentrale kontinuierlich erreichbar (Xu 2000, S. 179-180). 
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Zwischen dem Fahrer und der Flottenmanagementzentrale findet ein kontinuierlicher E-
Mailverkehr statt. Es existiert also ein ausgeprägtes Nachrichtensystem zur schnelleren 
Kommunikation (Markmeyer 2017, o.S.). Der Disponent ist in der Lage, mit mehreren 
Fahrzeugen gleichzeitig zu kommunizieren und die Aufträge zu übermitteln (Gerloff 2017, 
o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Das Telefon ist in diesem System zweitrangig, sodass 
die Telefonhektik in der Disposition reduziert wird (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Über 
die Telematik-Software besteht für beide Parteien die Möglichkeit miteinander in Echtzeit zu 
kommunizieren ohne dabei telefonieren zu müssen. Die Flottenmanagement-Zentrale ist 
somit in der Lage Rundmails, Einladungen zu Fahrerschulungen oder Informationen über 
Verkehrsflüsse einfach per Mausklick an den Fahrer zu schicken. Umgekehrt kann der Fahrer 
Rückmeldungen und unterschiedliche Statusmeldungen, wie z.B. „habe geladen“, „bin 
unterwegs“ und „habe entladen“, bezüglich des jeweiligen Auftrages über die Software an die 
Disposition senden (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Wichtige Vorteile 
der verbesserten Kommunikation durch die Verwendung von ITS sind die Beschleunigung 
des Informationsflusses, die erhöhte Erreichbarkeit des Fahrers und die 
Echtzeitkommunikation mit dem Fahrer (Gerloff 2017, o.S.). Des Weiteren erleichtern ITS im 
Flottenmanagement die Kommunikation mit internationalen Fahrern. Das Telematiksystem 
verfügt über mehrere Sprachen. Sobald der Fahrer die Fahrerkarte in das Telematiksystem im 
Fahrzeug steckt, wird die Herkunft und Muttersprache des Fahrers erkannt und auf die 
jeweilige, bevorzugte Sprache gewechselt (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). In diesem 
Zusammenhang werden die sprachlichen Probleme behoben und der Fahrer kann in seiner 
Muttersprache mit der Flottenmanagement-Zentrale kommunizieren (Gerloff 2017, o.S.). 
Nutzung vorhandener Infrastrukturen 
Für die Verwendung von ITS im Flottenmanagement können Unternehmen auf vorhandene 
Infrastrukturen zurückgreifen und müssen ausschließlich in neue Hard- und Software 
investieren. Die Integration von IuK mit der Transportinfrastruktur sowie den Fahrzeugen und 
Endnutzern impliziert das Ausschöpfen der vorhandenen Infrastruktur und den vorhandenen 
Technologien wie z.B. den Computern, dem Kommunikationsnetzwerk, den Sensoren, den 
Positioniersystemen und den Automatisierungstechniken für das Sammeln von Daten (Rafiq 
et al. 2013, S. 46). Da der Ausbau des vorhandenen Straßennetzwerkes begrenzt ist, bietet ITS 
eine Alternative für die effiziente Verwendung der bestehenden Infrastruktur (Xu 2000, S. 
179-180). Somit bildet ITS die Voraussetzung für die Schaffung eines Transportsystems, 
welches die effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur fördert (Xu 2000, S. 197). Eine 
der wichtigsten vorhandenen Strukturen stellt heutzutage das Internet dar. Ohne das Internet 
wäre eine elektronische Kommunikation zwischen dem Fahrer und der Flottenmanagement-
Zentrale nicht möglich (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o. S.).  
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Treffen von Entscheidungen in Echtzeit  
Eine weitere Stärke von Transportdienstleistern mit Telematikanwendungen im 
Flottenmanagement ist die Möglichkeit, Entscheidungen in Echtzeit zu treffen. ITS versorgen 
im Flottenmanagement die Nutzer mit einer Vielzahl von Echtzeitinformationen. Durch die 
Verwendung intelligenter Einheiten erhalten Transportunternehmen neue Erkenntnisse über 
ihren Fuhrpark, das Auftragsmanagement und die Umwelt. Informationen aus Echtzeit-
Situationen dienen neben der Navigation in der Tourenplanung einer Vielzahl weiterer 
Funktionen (Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 32).  
Verbesserte Transportplanung 
Transportdienstleister mit integrierten Telematiksystemen profitieren von der Möglichkeit, 
Entscheidungen in Echtzeit treffen zu können und von der Vielzahl von Informationen, die 
durch ITS gewonnen werden. Eine bedeutende Stärke von ITS im Flottenmanagement ist die 
Unterstützung und Verbesserung der Routenplanung (Bäumler/Kotzab 2016, S. 9; Gerloff 
2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Standardlieferungen mit festen Zeitplänen und 
Anlieferungsfenstern, auftragsbasierten Flottenlieferungen, festem geografischem Netzwerk, 
festen Kapazitäten von LKWs und Flotte, festen Kapazitäten des Distributionscenters und 
bekannter Nachfrage finden heutzutage in dieser Form nicht mehr statt. Bei der 
Tourenplanung und der Ausführung der Transporte können jederzeit unvorhergesehene 
Ereignisse auftreten, auf die schnell und in Echtzeit reagiert werden muss (Giaglis et al. 2004, 
S. 751; Zeimpekis et al. 2005, S. 2900-2901; Hamidi et al. 2016, S. 233). Mit dem Sammeln 
und Verarbeiten der Vielzahl von Echtzeit-Informationen sind die Disponenten in der Lage, 
dynamisch auf unvorhergesehene Ereignisse zu reagieren (Golob/Regan 2005, S. 240; Gosh et 
al. 2007, S. 1-2). Die Nutzung der Echtzeit-Informationen in Verbindung mit der verbesserten 
Ortung durch ITS führt insgesamt zu einer verbesserten Transportplanung (Gerloff 2017, o.S.; 
Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; Markmeyer 2017, o.S.). ITS ermöglicht eine höhere 
Kapazitätsauslastung der Fahrzeuge, schnellere Reaktionen auf Auftragsänderungen, 
flexiblere Auftragsabwicklungen und eine Optimierung der einzelnen Routen (Rafiq et al. 
2013, S. 46-47; Bäumler 2015, S. 23; Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 35). Neben 
der Möglichkeit Points-of-Interest (POI), wie z.B. Tankstellen, festzulegen und in das 
Telematiksystem zu integrieren, können Disponenten dank der Telematik schneller Ladungen 
tauschen und Verkehrsbehinderungen einsehen (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 
2017, o.S.).  
Überwachung, Kontrolle und Bewertung der Fahrer 
Im Vergleich zu den Konkurrenten können Transportunternehmen mit ITS die einzelnen 
Fahrer überwachen, kontrollieren und bewerten. Diese Stärke setzt sich aus den folgenden 
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fünf verschiedenen Informationsquellen zusammen: (1) Einblick in die Lenk- und Ruhezeiten, 
(2) Auslesen von Tachodaten, (3) Eco-Driving, (4) Geofencing, und (5) Zustand des 
Fahrzeuges. Alle fünf Faktoren dienen grundsätzlich der Kontrollfunktion und der Bewertung 
des Fahrers. Durch die Verwendung von ITS können die Disponenten auf die Lenk- und 
Ruhezeiten des Fahrers zugreifen und kontrollieren, ob diese eingehalten werden (Bäumler 
2015, S. 61; Gerloff 2017, o.S.; Markmeyer 2017, o.S.). Die Informationen über die Lenk- 
und Ruhezeiten werden zusätzlich zu der Geschwindigkeit, dem Bremsprofil und der Anzahl 
an Stopps über das Auslesen der Tachodaten gewonnen (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; 
Markmeyer 2017, o.S.). Die Funktion Eco-Driving überwacht und bewertet den Fahrstil des 
Fahrers. Bei dieser Funktion können vom Disponenten Parameter bestimmt werden, um zu 
bewerten, wie ökologisch der Fahrer fährt (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; Markmeyer 
2017, o.S.). Mit der Funktion Geofencing können für den Fahrer Grenzen gesetzt werden, die 
er nicht überschreiten darf. Überschreitet der Fahrer die vereinbarte Grenze, bekommt der 
Disponent direkt eine Meldung und kann darauf reagieren (Gerloff 2017, o.S.; 
Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Die letzte Informationsquelle gibt Auskunft über den 
Zustand des Fahrzeuges (Valente et al. 2009, S. 13). ITS können Daten über die 
Motortemperatur, den Reifenverschleiß sowie über den Bremsenzustand liefern. Auf Basis 
dieser Daten kann der Disponent abschätzen, wann das Fahrzeug zur Kontrolle in die 
Werkstatt muss (Gerloff 2017, o.S.). Des Weiteren kann der Disponent einsehen, wann der 
Fahrer überfällig ist und diesen direkt über das Firmen- oder Privattelefon kontaktieren, um 
nachzufragen, ob ein Problem vorliegt (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Neben diesen fünf 
Informationsquellen ermöglichen Telematiksysteme zudem das schnelle Einschreiten bei 
gesundheitlichen Problemen des Fahrers. Durch die genaue Positionsbestimmung und durch 
den kontinuierlichen Kontakt kann z.B. im Falle eines Unfalls oder Schlaganfalls direkt ein 
Krankenwagen gerufen werden, um dem Fahrer schnellstmöglich zu helfen 
(Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Hohe Flexibilität und Anpassungsfähigkeit 
Die Einführung von ITS im Flottenmanagement ist verbunden mit der Gewinnung von 
Echtzeit-Informationen und der Kommunikation in Echtzeit. Diese beiden Faktoren verleihen 
dem Transportunternehmen eine höhere Flexibilität und Anpassungsfähigkeit. 
Telematiksysteme sind in der Regel aufrüstbar. Wenn Kunden neue Anforderungen an das 
Transportsystem stellen, wie z.B. bei Gefahrgut oder einer Thermo-Überwachung, kann das 
Transportunternehmen ihr Leistungsportfolio erweitern und dem Kunden den gewünschten 
Service bieten (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; Markmeyer 2017, o.S.).  
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Langfristige Nutzung der gewonnenen Daten und Informationen 
Die Erfassung und Verarbeitung von Daten in Echtzeit ermöglicht eine dynamische 
Investitionsplanung auf Basis aktueller und nicht nur periodischer Daten. ITS stellen in 
diesem Zusammenhang genug Daten und Informationen für eine langfristige, strategische 
Planung des Transportnetzwerkes zur Verfügung (Sussman 2005, S. 196). Des Weiteren 
erschließen ITS nützliche Informationen aus der Umwelt, die langfristig einen Nutzen für die 
Optimierung der Unternehmensprozesse und des Service des Unternehmens darstellen (Rafiq 
et al. 2013, S. 67; Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 35). 
Gute Telematikkenntnisse 
Im Vergleich zur Konkurrenz besitzen Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement 
in den meisten Fällen bereits seit mehreren Jahren Erfahrungen in diesem Bereich, wodurch 
sie dementsprechend ein erhöhtes technisches Know-How aufweisen (Kottmeyer/Kottmeyer 
2017, o.S.).  
Entlastung der Akteure 
Heutzutage weisen Transportsysteme eine hohe Komplexität auf. Telematiksysteme dienen 
der Erleichterung und Optimierung bestimmter Vorgänge. Neben der Reduzierung der 
Telefonhektik entlasten Telematiksysteme die Mitarbeiter in ihrer Aufgabenbewältigung, 
sodass diese weitere Aufgaben in der gleichen Zeit übernehmen können 
(Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Im Vergleich zur Konkurrenz besitzen Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement 
trotz zuvor genannter Stärken auch eine Vielzahl von Schwächen. Diese Schwächen können 
wie folgt unterteilt werden: 
Hohe Abhängigkeit vom Internet 
Telematikanwendungen im Flottenmanagement greifen zwar auf vorhandene Infrastrukturen, 
wie z.B. das Internet, zur Kommunikation mit dem Fahrer zurück, jedoch macht diese hohe 
Abhängigkeit vom Internet das Transportsystem störungsanfällig. Sollte das Internet für eine 
bestimmte Zeit ausfallen, so könnte das Transportunternehmen nicht auf die Funktionen der 
Telematikanwendung zurückgreifen, wodurch diese nutzlos wäre. Das Transportunternehmen 
müsste dann auf herkömmliche Art und Weise die Disposition führen (Kottmeyer/Kottmeyer 
2017, o. S.). 
 
 
 SWOT-Analyse eines telematischen 
Flottenmanagements 
 
Yannik Waßmann  50 
 
Hohe Anschaffungskosten für Hard- und Software 
Eine der größten Schwächen von Telematikanwendungen im Flottenmanagement sind die 
hohen Investitionskosten für Hard- und Software zu Beginn der Einführung. Ohne die 
notwendigen Hard- und Softwareprodukte können keine Telematik-Dienste genutzt werden 
(Xu 2000, S. 197; Baumgartner et al. 2008, S. 380; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o. S.). Aus 
diesem Grund ist es wichtig, das Flottenmanagementsystem auf die etablierte Infrastruktur 
und vorhandene Technologie, z.B. marktgängige Navigationssysteme und mobile Computer, 
auszurichten, um weitere Kosten zu reduzieren (Jung/Hampe 2001, S. 16). 
Hohe Kosten beim Generationswechsel und Überholung der Hard-und Software 
Die größte Schwäche von Telematiksystemen stellt der Kostenfaktor dar. Neben den hohen 
Anschaffungskosten für die Hard- und Software, können zudem Kosten beim 
Generationswechsel und der Überholung der Komponenten entstehen. Neue Technologien 
weisen in der ersten Generation oft Probleme auf, die dann durch weitere Kosten behoben 
werden müssen (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Personal- und Schulungskosten 
Neue Technologien müssen verstanden werden, um optimal angewandt zu werden. 
Telematiksysteme können sich von Fahrzeug zu Fahrzeug und von Hersteller zu Hersteller 
unterscheiden. Tritt der Fall ein, dass ein Fahrer oder ein Disponent das Telematiksystem 
nicht richtig bedienen kann, muss dieser schnellstmöglich geschult werden. In diesem 
Zusammenhang wird ebenfalls Personal benötigt, welches die Fahrer oder die Disponenten 
schulen kann. Aus dieser Problematik entstehen dann für das Transportunternehmen Personal- 
und Schulungskosten (Gerloff 2017, o.S.). 
Service-Leistungen leicht kopierbar 
Das Anbieterfeld von Telematiksystemen ist heutzutage sehr groß und vielseitig. Allein in 
Deutschland ist die Auswahl an Anbietern sowie Herstellern sehr umfangreich (Telematik-
Markt 2009, o. S.). Grundfunktionen, wie z.B. die Positionsbestimmung, Kommunikation, 
Auftragsübermittlung und Verfolgung von Fahrzeugen, bieten grundsätzlich alle 
Telematiksysteme an. Konkurrenten, die keine Telematiksysteme nutzen, können somit 
Unternehmen mit Telematiksystemen einholen und den Wettbewerb verschärfen. Das 
zukünftige Ziel von Unternehmen mit telematischen Flottenmanagement ist die 
Spezialisierung der Telematik-Dienste, um dem Kunden einen personalisierten Service bieten 
zu können (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; Markmeyer 2017, o.S.). 
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Tabelle 5-1: Stärken und Schwächen telematischer Anwendungen im Flottenmanagement (eigene Darstellung) 
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5.3 Gegenüberstellung der Chancen und Risiken des telematischen 
Flottenmanagements anhand der PESTEL-Analyse 
Das Transportsystem konnte in den letzten Jahrzehnten als Mechanismus für die 
wirtschaftliche Entwicklung auf innerstädtischer, regionaler und nationaler Ebene bezeichnet 
werden. Heutzutage strebt das Transportsystem eine zukunftsfähige und nachhaltige 
Entwicklung mit Berücksichtigung der Langzeitfolgen des Transportes auf die Umwelt, die 
Ressourcen und die Bevölkerung an (Sussman 2005, S. 199). Diese Veränderung stellt nur 
eine von vielen Veränderungen und Trends in der Transport- und Logistikbranche dar 
(Sussman 2005, S. 170). Neue Technologien erfordern organisatorische und institutionelle 
Veränderungen, um flexibel und dynamisch auf die sich täglich variierenden Arbeitsvorgänge 
reagieren zu können. In der Zukunft liegt der Fokus der Transport- und Logistikbranche auf 
der vollständigen Digitalisierung der Mobilität und der Echtzeit-Kommunikation. Mit der 
Telematik sind große Chancen verbunden, Ressourcen zu sparen, die kommunalen 
Infrastrukturen zu modernisieren und zur Nachhaltigkeit beizutragen (Habbel 2015, S. 130). 
In diesem Kapitel werden mithilfe der PESTEL-Analyse externe Trends und Maßnahmen 
erläutert, die zu dem dynamischen Wandel der Transport- und Logistikbranche der letzten 
Jahre geführt haben. Die PESTEL-Analyse umfasst hierbei die internationale Umfeldanalyse 
eines Unternehmens mit telematischem Flottenmanagement mit den sechs Kriterien: political, 
economic, social, technological, environmental und legal. Diese sechs Kriterien repräsentieren 
die Eigenschaften des betrachteten Staates. In dieser Arbeit liegt der Fokus auf der 
Europäischen Union (EU), da für die Untersuchung angenommen wird, dass die 
Eigenschaften der Mitgliedsstaaten der EU homogen sind. 
Politische Einflussfaktoren (political) 
Politische Einflussfaktoren bilden den ersten Bereich der PESTEL-Analyse. Neben der 
Wirtschaftsordnung eines Landes werden in diesem Bereich die Stabilität des politischen 
Systems und vor allem die aktuelle und angestrebte Außenpolitik betrachtet (Theobald 2014, 
S. 3-4). Der erste entscheidende Wandel beruht auf der generellen Ausrichtung des 
Transportsystems. In den letzten Jahren war die zentrale Aufgabe der Verkehrspolitik die 
umweltgerechte und nachhaltige Sicherung der Mobilität, also die Fähigkeit der Beförderung 
von Waren zwischen verschiedenen Orten (Evers/Kasties 1999, S. 1 (08210)). Heutzutage ist 
diese Aufgabe erweitert. Im Transportsystem wurde die Mobilität mit der Fähigkeit des 
Erreichens eines Bestimmungsortes unter der Beachtung von Restriktionen der Kosten oder 
der Zeit erweitert. Mobilität steht für Beweglichkeit und Wandel und eröffnet den 
Transportunternehmen in einer globalisierten Gesellschaft und in einem multimobilen 
Zeitalter neue Chancen (Sussman 2005, S. 192). In diesem Zusammenhang zeigt sich, dass 
die Politik verstärkt die Einführung telematischer Systeme unterstützt. Von der kommunalen 
Ebene bis zur europäischen Kommission wird der Einsatz von Telematik durch die Politik 
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gefördert. Insbesondere für die europaweite Einführung von Telematiksystemen und der 
Koordination internationaler Schnittstellen existiert ein politischer Wille (Müller 2012, S. 3). 
Dieser politische Wille spiegelt sich vor allem in dem durch die europäische Kommission im 
Jahr 2008 verabschiedeten „Aktionsplan zur Einführung intelligenter Verkehrssysteme in 
Europa“ wider. Mit dem Aktionsplan beabsichtigt die europäische Kommission eine schnelle 
und koordinierte Einführung von ITS im Straßengüterverkehr. Zudem sollen Schnittstellen zu 
anderen Verkehrsträgern erstellt werden (Commission of the European Communities 2008, S. 
3). Als Hilfsmittel kann die Europäische Union hierbei auf finanzielle Förderungen, 
Standardisierungsinitiativen und auf legislative und nichtlegislative Maßnahmen setzen 
(Commission of the European Communities 2008, S. 6). Eine zukünftig entscheidende 
Aufgabe der Verkehrspolitik wird die Beseitigung bestehender Barrieren und Hindernisse 
sein, um die Erreichbarkeit und die dynamische Mobilität durch die Implementierung von ITS 
zu ermöglichen (Commission of the European Communities 2008, S. 5). Die Einführung von 
ITS wird u.a. durch Finanzierungsrestriktionen, Bereitstellungskosten, fehlerhaften bzw. 
unvollständigen Haftungsregelungen oder institutioneller Erstarrung gehemmt (Deakin et al. 
2009, S. 30). 
Aus diesem dynamischen Wandel der politischen Ebene ergibt sich mit der Anwendung von 
Telematik im Flottenmanagement die Chance zukünftig die Mobilität zu erhöhen (Xu 2000, 
S. 179-180; Mauro/Franco 2004, S. 41). Das Ziel auf der politischen Ebene ist die Schaffung 
einer effizienten, wettbewerbsfähigen und nachhaltigen Mobilität in Europa (Commission of 
the European Communities 2008, S. 2). Die Nutzung von ITS für die Kontrolle und Steuerung 
der einzelnen Transportströme erhöht die Mobilität (Sussman 2005, S. 120). In diesem 
Zusammenhang stellt Telematik ein geeignetes Hilfsmittel dar, um die Mobilität eines 
Transportunternehmens zu optimieren und neue Mobilitätskonzepte zu finden (Habbel 2015, 
S. 130). Ein Ziel zukünftiger Flottenbetreiber wird somit sein, die Flotte ressourcenschonend, 
sicher, effizient und vernetzt zu organisieren, um eine hohe Mobilität zu erzielen. Im 
Allgemeinen ist die Mobilität die Grundlage des Wirtschaftens und Lebens und somit 
unentbehrlich für zukünftige Transportunternehmen (Who is Who Verkehrsrundschau 2016, 
S. 32, 35). 
Im Bereich der politischen Einflussfaktoren der Transport- und Logistikbranche stellen die 
Bedrohungen durch Terrorismus ein weiteres Risiko dar. Der Terrorismus hat Einfluss auf 
die Stabilität des politischen Systems und somit auch auf die Globalisierung der Transport- 
und Logistikbranche (Habbel 2015, S. 130). 
Wirtschaftliche Einflussfaktoren (economic) 
Die wirtschaftlichen Einflussfaktoren umfassen im Allgemeinen die Analyse der 
volkswirtschaftlichen Entwicklung. Insbesondere müssen in diesem Bereich die Entwicklung 
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der Import- und Exportgeschäfte sowie die zukünftigen Absatzmärkte betrachtet werden 
(Theobald 2014, S. 3-4). Der dynamische Wandel auf der wirtschaftlichen Ebene ist geprägt 
durch die Globalisierung der Produktion und des Konsums sowie durch die Liberalisierung 
des Marktes. Beide Vorgänge führen zu ansteigenden globalen Gütertransporten und dem 
Verlangen nach effizienteren Prozessen in der Transport- und Logistikbranche (Schuckmann 
et al. 2012, S. 1373; Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 4, 32). Neben der 
Globalisierung und der Liberalisierung des Marktes führt das Aufblühen des Electronic-
Commerce (E-Commerce) zu einem erhöhten Transportaufkommen und einem anhaltend 
starken Konkurrenzdruck auf internationalen Märkten (Goel/Gruhn 2006, S. 2517; Bäumler 
2015, S. 2; Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 32). Für die Transport- und 
Logistikbranche ist die Globalisierung und der damit in Verbindung stehende stark wachsende 
Konkurrenzdruck der Auslöser neuer dynamischer Marktstrukturen in Form von 
zunehmendem Kostendruck und neuen Kundenwünschen und -anforderungen (Evers/Kasties 
1999, S. 31 (07410)). Die heutige Ära ist durch eine verstärkte Kundenorientierung und ein 
dynamisches Kundenverhalten geprägt. Das frühere Service-Prinzip „One-size-fits-all“ ist 
heutzutage nicht mehr praktikabel und ökonomisch (Sussman 2005, S. 193). Neue 
Kundenwünsche während einer Auslieferung oder die dynamische Veränderung des Umfangs 
des Kundenwunsches zwingen den Disponenten im Transportsystem z.B. zur Neuplanung der 
Route. Im schlimmsten Fall besitzt der Disponent keine andere Wahl als den Wunsch des 
Kunden abzulehnen, da der geforderte Service nicht erfüllt werden kann. Ein weiterer 
Wunsch des Kunden, der ein schnelles Handeln erfordert, ist die Retournierung der 
gelieferten Ware (Zeimpekis et al. 2005, S. 2901). Aufgrund dieses dynamischen 
Kundenverhaltens, liegt das heutige Bestreben des Transportsystems im Bereich der 
Kundenausrichtung. Die Erwartungen der Kunden in Bezug auf Pünktlichkeit, Flexibilität, 
Zuverlässigkeit und Qualität des Transportservice werden in Zukunft stetig steigen 
(Goel/Gruhn 2006, S. 2517). 
Der dynamische Wandel hat auf der wirtschaftlichen Ebene zu neuen Marktstrukturen und 
besonders zu veränderten Absatzmärkten geführt. Die Nutzung von ITS ermöglicht hier die 
Gewinnung neuer Kunden, die erhöhte Kundenorientierung und den Eintritt in neue 
Märkte. Die Anforderungen und Bedürfnisse der einzelnen Kunden können durch ITS 
verstärkt berücksichtigt werden (Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 35). Durch die 
Nutzung intelligenter Einheiten ist der Disponent bei unvorhergesehenen Ereignissen in der 
Lage, dynamisch und schnell zu reagieren (Gruhn et al. 2003, S. 2). Der Disponent kann also 
auf sich ändernde Anforderungen des Kunden eingehen und Fragen des Kunden schnell und 
aussagekräftig beantworten (Gerloff 2017, o.S.). In diesem Zusammenhang besitzen 
Transportunternehmen durch ITS die Möglichkeit, dem Kunden einen höheren Service zu 
bieten. Das Transportunternehmen ist in der Lage, dem Kunden eine dynamische 
Sendungsverfolgung zu ermöglichen, sodass der Kunde die Bewegungen des Fahrzeuges 
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selber beobachten kann und die Statusmeldungen des Fahrers sieht (Gerloff 2017, o.S.; 
Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.).  
Eine weitere Chance, die sich für die Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement auf 
wirtschaftlicher Ebene ergeben kann, ist die erhöhte Leistungsfähigkeit und 
Zuverlässigkeit des Transportsystems (Sussman 2005, S. 173; Deakin et al. 2009, S. 31; 
Janecki et al. 2010, S. 44). Die Schaffung eines effizienten und zukunftsfähigen 
Verkehrssystems ist heutzutage die Voraussetzung für wirtschaftliches Wachstum und 
ansteigende globale Exporte von Waren (Rafiq et al. 2013, S. 46). Die Nutzung von ITS im 
Flottenmanagement kann also das Wirtschaftswachstum fördern (Xu 2000, S. 179-180). 
Wenn ein Transportunternehmen an seine Grenzen kommt und vor einem Wachstumsschub 
steht, stellt die Einführung von ITS ein geeignetes Instrument dar, um die neuen komplexen 
Anforderungen des Marktes zu bewältigen, die Leistungsfähigkeit zu erhöhen, das 
Transportsystem bei speziellen Transportgeschäften zu entlasten und eine vergrößerte Flotte 
optimal zu nutzen (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Die Entlastung des Transportsystems 
spiegelt sich auch in der erhöhten Wirtschaftlichkeit der Fahrzeuge und der erhöhten 
Leistungsfähigkeit der Infrastruktur wider, die durch die Verwendung von ITS ermöglicht 
werden (Müller 2012, S. 3). Die zunehmende Wirtschaftlichkeit dient der 
Konkurrenzfähigkeit und sorgt für kostendeckendes und ressourcenschonendes Wirtschaften 
(Gerloff 2017, o.S.; Markmeyer 2017, o.S.). In diesem Zusammenhang ergibt sich durch ITS 
zudem die Chance der Kostenersparnis. Das Ziel zukünftiger Transportunternehmen ist das 
Anbieten eines leistungsfähigen und kosteneffizienten Transportservice. Dieses Ziel kann 
durch die modernen Technologien von ITS erreicht werden (Gruhn et al. 2003, S. 2). 
Auf der wirtschaftlichen Ebene kann die Verwendung von ITS mit Berücksichtigung des 
dynamischen Wandels auch zwei wesentliche Risiken verursachen. Zum einen besteht für ein 
Transportunternehmen mit telematischem Flottenmanagement ein Investitionsrisiko und zum 
anderen kann es zu trügerischen Marktreaktionen kommen. Wie bereits schon aus den 
Schwächen in Kapitel 5.2 hervorgeht, ist die Einführung von Telematiksystemen mit einem 
großen Aufwand und hohen Kosten verbunden (Bäumler 2015, S. 70). Neue Technik kostet 
immer Geld und nicht jede Technik hat sofort einen Nutzen und/oder erzielt einen 
Kostenvorteil (Gerloff 2017, o.S.). Bei der Einführung von Telematiksystemen tritt der 
Logistikdienstleister in Vorleistung ohne den vollen Nutzen zu kennen. Die Investition trägt 
somit von Anfang an Risiken mit sich, da dem Transportdienstleister nicht bewusst ist, wie 
die Kunden darauf reagieren (Bäumler 2015, S. 60; Gerloff 2017, o.S.). Zudem ist die 
Transport- und Logistikbranche unberechenbar. Das Kundenverhalten kann zu dem Risiko der 
trügerischen Marktreaktionen führen. Der volle Nutzen von Telematiksystemen kann zurzeit 
noch nicht ausgeschöpft werden, da der Markt nicht entsprechend der Erwartungen reagiert, 
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die Kunden die Leistungsqualität von ITS nicht erkennen und diese somit die 
Implementierung und Unterstützung von Telematik hemmen (Müller 2012, S. 15). 
Soziokulturelle Einflussfaktoren (social) 
Soziokulturelle Einflussfaktoren beschreiben die gesellschaftliche Umwelt in Form vom 
Bildungswesen, kultureller Besonderheiten, der allgemeinen Bevölkerungsstruktur und 
besonders den Einstellungen und Verhaltensweisen der Mitarbeiter (Theobald 2014, S. 3, 5). 
Bereits in Kapitel 2.4.3 wurde auf den Generationswechsel und die Bedeutung des 
zukünftigen Bildungswesens eingegangen. Für die Auswirkungen des dynamischen Wandels 
auf soziokultureller Ebene ist die Betrachtung der Generationen X und Y von großer 
Bedeutung. Beide Generationen weisen eine hohe Technikaffinität und Offenheit gegenüber 
neuer technologischer Lösungen auf. Diese Eigenschaften der Gesellschaft fördern die 
Einführung und Verwendung von Telematikanwendungen im Flottenmanagement. Der Erfolg 
bzw. das Ausmaß der Leistungssteigerung durch ITS im Flottenmanagement ist von den 
einzelnen Akteuren abhängig (Bäumler/Kotzab 2016, S. 9). Im Bereich der Anwendung 
stehen die einzelnen Nutzer telematischer Verkehrssysteme jedoch drei entscheidenden 
Risiken gegenüber. Die Anwender der Systeme können aufgrund von Kompetenzmängeln 
bzw. fehlendem Know-How die Einführung und den Erfolg von ITS im Flottenmanagement 
hemmen. Eine neue Technik im Flottenmanagement nützt nichts, wenn die Fahrer und 
Disponenten diese aufgrund von fehlendem Wissen nicht dementsprechend nutzen können 
(Gerloff 2017, o.S.). Die durch ITS erhobenen Daten und Informationen müssen richtig 
verstanden und eingeordnet werden (Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 33). Ein Fehler 
auf Basis von Kompetenzmängeln wäre z.B. wenn der Fahrer einen alten, bereits erledigten 
Auftrag, erneut aufruft und zu der Destination fährt, um Ware abzuholen. Das gleiche gilt für 
den Fall, wenn der Fahrer die Telematik nicht richtig bedienen kann und z.B. nicht weiß, wie 
Statusmeldungen verschickt werden (Jung/van Laak 2001, S. 35; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, 
o.S.). 
Das zweite Risiko stellt die fehlende Akzeptanz bzw. Verweigerungshaltung der Anwender 
gegenüber neuen Technologien dar (Ausserer/Risser 2005, S. 3-4). Die fehlende Akzeptanz 
existiert in dem Sinne nicht direkt (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Es 
besteht aber das Risiko, dass nicht jeder Fahrer oder Disponent das System vollumfänglich 
nutzt bzw. nutzen will (Gerloff 2017, o.S.). Jeder Mensch ist anders und verhält sich 
dementsprechend auch unterschiedlich gegenüber neuen computerbasierten Technologien. 
Sowohl ältere als auch jüngere Generationen sind technisch unterschiedlich veranlagt und 
gehen unterschiedlich mit Computern und anderen Technologien um (Gerloff 2017, o.S.; 
Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Dieser Lernprozess der Anwender ist für den Erfolg und 
die Entwicklung telematischer Flottenmanagementsysteme von wesentlicher Bedeutung. Fehlt 
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die Akzeptanz gegenüber neuen Technologien, wird die Nutzung von Telematiksystemen 
gehemmt. 
Das dritte Risiko ist der derzeitige und auch zukünftige Fachkräftemangel in der Transport- 
und Logistikbranche (Hamidi et al. 2016, S. 232; Verkehrsrundschau 2017c, o.S.). Kaum eine 
Generation in Deutschland weist eine Vielzahl an ausgebildeten und geschulten Fahrern auf. 
Heutzutage wird verstärkt auf internationales Fahrerpersonal zurückgegriffen, die z.B. nicht 
ausreichend geschult wurden (Gerloff 2017, o.S.). 
Technologische Einflussfaktoren (technological) 
Als Schlüsselinstrument und Antreiber des technischen Wandels steht vor allem die 
Technologie im Vordergrund (Jung/Hampe 2001, S. 26; Giannopoulos 2004, S. 318; Sussman 
2005, S. 103). Die Analyse der technologischen Entwicklung der Transport- und 
Logistikbranche stellt im Hinblick auf die Einführung und Verwendung von IVS den 
wichtigsten externen Einflussbereich dar. Heutzutage gehören die Einführung und 
Weiterentwicklung neuer Technologien, vor allem IuK, zu den Megatrends des 
Transportwesens (Who is Who Verkehrsrundschau 2016, S. 32). Fortschritte im Bereich der 
IuK bilden die Grundlage des dynamischen Wandels in der Umwelt und haben tiefgründige 
Auswirkungen auf die Arbeitsweisen im Transportsystem. Das Verschmelzen des technischen 
Wandels mit dem Transportwesen führt zu bemerkenswerten Innovationen im 
Straßengüterverkehr (Sussman 2005, S. 5, 103). 
Eine wesentliche technologische Entwicklung in der Transport- und Logistikbranche ist die 
elektronische Verbindung der Fahrzeuge mit der bestehenden Infrastruktur (Sussman 2005, S. 
7). Der Wandel in der Beziehung zwischen den Kraftfahrzeugen und der Infrastruktur wurde 
durch ITS ermöglicht und weiterentwickelt. ITS verknüpfen die Kraftfahrzeuge elektronisch 
mit der Infrastruktur, um eine Verfolgung der Waren- und Informationsflüsse in Echtzeit zu 
ermöglichen. Außerdem kann diese Fähigkeit zur Verbesserung der Performance genutzt 
werden (Sussman 2005, S. 201-202). Des Weiteren fand ein technologischer Wandel im 
Bereich der Nutzung computerbasierter Technologien statt. Obwohl computerbasierte 
Technologien in den letzten Jahren bereits vorhanden waren, wurden diese nur als Werkzeug 
angesehen. In der heutigen Zeit ist das Transportsystem durch das allgegenwärtige 
Vorhandensein computergestützter Technologien geprägt. Diese dienen der kontinuierlichen 
Datenübertragung und -verarbeitung und helfen dabei komplexe Transportsysteme 
aufzubauen, zu verstehen, zu managen und zu kontrollieren (Sussman 2005, S. 199-200).  
Die rasanten Entwicklungen in den Bereichen der Mobilfunkkommunikation und den 
Informationstechnologien stehen in sehr enger Verbindung mit der Einführung von 
Telematiksystemen (Goel/Gruhn 2006, S. 2517; Cheung et al. 2007, S. 694). Der 
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technologische Wandel unterstützt die Verwendung von Telematikanwendungen im 
Flottenmanagement und ermöglicht mehrere gewinnbringende Chancen für 
Transportunternehmen. Eine stark fokussierte Chance im Transportwesen ist die Erhöhung 
der Sicherheit (Mauro/Franco 2004, S. 44; Sussman 2005, S. 131; Krieger 2012, S. 574). 
Sicherheit ist im Transportsystem ein sehr wichtiger Bereich, der in den letzten Jahren 
mehrere Veränderungen durchlaufen hat (Kapsalis et al. 2010, S. 296). Die Einführung 
technologischer Innovationen im Bereich Transportsicherheit unterstützt die Transport- und 
Logistikbranche bei dem Ziel der kompletten Vermeidung von Autounfällen (Janecki et al. 
2010, S. 44; Giannopoulos et al. 2012, S. 24; Müller 2012, S. 3). IVS leiten im Falle eines 
Unfalls oder technischem Versagens des Fahrzeuges direkt Maßnahmen ein, um weitere 
Auswirkungen auf das gesamte Transportsystem zu reduzieren (Sussman 2005, S. 4, 5, 202). 
Neben der Unfallvermeidung dienen Telematiksysteme im Transportwesen zudem der 
Stauvermeidung (Xu 2000, S. 197). Besonders bei Gefahrguttransporten erhöhen 
Telematiksysteme die Sicherheit durch die kontinuierliche Überwachung der Güter und des 
Fahrzeuges und durch das Warnen bei ungünstigen Witterungsbedingungen oder 
Verkehrsstaus (Valente et al. 2009, S. 13). 
Eine weitere Chance, die sich durch Telematiksysteme auf technologischer Ebene ergibt, 
umfasst die Reduzierung der Fehlerquote bei der Transportplanung, besonders bei der 
Auftragsübermittlung. Beim Übertragen von Adressen, Postleitzahlen oder Auftrags- und 
Zeitfensternummern kann es zu Tippfehlern kommen, aus denen Folgefehler entstehen 
können. Durch die Nutzung von ITS können diese Fehler deutlich gesenkt werden, da 
Adressen oder Auftragsnummern direkt in das System geleitet werden und nicht erst 
telefonisch an den Fahrer weitergegeben werden müssen (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Aus diesem Grund ist der Informationsfluss verbessert und fehlerfreier (Goel/Gruhn 2006, S. 
2517; Gerloff 2017, o.S.). 
Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement besitzen auf der technologischen Ebene 
zudem die Chance auf erhöhten Diebstahlschutz. Viele Telematiksysteme bieten neben der 
Überwachung und Kontrolle von Fahrern auch die Funktion Geofencing an. Mit dieser 
Funktion werden Grenzen festgelegt, die der Fahrer mit dem LKW nicht überschreiten darf 
(Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Wird die Grenze z.B. aufgrund eines Diebstahls 
überschritten, bekommt der Disponent direkt eine Benachrichtigung und kann die Polizei 
alarmieren (Gerloff 2017, o.S.). Telematiksysteme können auch in den Bereichen des 
Spritklaus und der Unterschlagung von Vorteil sein. Jede Betankung muss durch den Fahrer 
in das Telematiksystem eingegeben werden und wird daraufhin kontrolliert 
(Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Trotz dieser vielen Chancen von Telematiksystemen auf technologischer Ebene existieren 
ebenfalls Risiken. Ein entscheidendes Risiko des telematischen Flottenmanagements ist der 
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Ausfall von Hard- und/oder Software. Das LKW-Fahrerhaus ist eines der schwierigsten 
Umfelder für das Betreiben von Informationstechnik (IT)-Systemen. Die häufigsten 
Reklamationen handeln von der Instabilität der Telematik-Hardware (Baumgartner et al. 
2008, S. 380). In den meisten Fällen weist die erste Generation an Hardwareprodukten viele 
Probleme auf. Aus diesem Grund kann es passieren, dass die Hardware häufiger kostspielig 
ausgetauscht werden muss (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Aber auch die aktuelle Hard- 
und Software kann immer mal wieder Probleme aufweisen. Diese Probleme umfassen z.B. die 
Situation, wenn Nachrichten nicht durchgehen oder der Fahrer nicht ortbar ist (Gerloff 2017, 
o.S.). Wenn der Informationsfluss im Telematiksystem nicht funktioniert oder ein Server 
abstürzt, entsteht für die Logistikdienstleister ein deutlicher Schaden (Santa et al. 2012, S. 35; 
Gerloff 2017, o.S.). 
Ökologisch-geografische Einflussfaktoren (environmental) 
Die ökologisch-geografischen Einflussfaktoren beziehen sich auf marktspezifische Eckdaten 
zur Beschaffenheit eines Landes. Dazu gehört vor allem die Betrachtung der Standorte anhand 
der Größe und des Klimas, sowie die Verfügbarkeit natürlicher Ressourcen, bestehender 
Infrastruktur und den Emissionen. Sowohl das Klima als auch der Standort können z.B. 
Einfluss auf das Konsumentenverhalten haben (Theobald 2014, S. 3, 5). Heutzutage stößt die 
bestehende Infrastruktur in vielen Teilen verstärkt an ihre Grenzen der Leistungsfähigkeit. 
Aus diesem Grund wird nach neuen Lösungen gesucht. Der Neu- oder Ausbau der 
Infrastruktur ist aufgrund gesellschaftlicher, finanzieller und politischer Gründe nur in 
begrenztem Umfang durchführbar (Müller 2012, S. 3). Eine bereits vorhandene Lösung stellt 
die Anwendung von Telematik dar. Telematiksysteme werden in der heutigen Zeit bereits in 
Wissenschaft und Industrie erforscht und weiterentwickelt. 
Das Vorhandensein bzw. Nichtvorhandensein einer Transportinfrastruktur hat einen 
signifikanten Einfluss auf das Wirtschaftswachstum (Schuckmann et al. 2012, S. 1373). In der 
Zukunft wird das Hauptziel eines Landes sein, eine Balance zwischen der Förderung des 
Wirtschaftswachstums mithilfe der Erweiterung der Transportinfrastruktur und dem Schutz 
der Umwelt zu finden. Eine ausgeprägte Transportinfrastruktur ist der Schlüssel 
internationaler Konkurrenzfähigkeit und die Voraussetzung für ein hohes Level an Verkehrs- 
und Warenflüssen (Schuckmann et al. 2012, S. 1374). In diesem Zusammenhang stellen 
Telematiksysteme ein geeignetes Mittel da, um die vorhandene Infrastruktur optimal nutzen 
zu können und die Wettbewerbsfähigkeit bestimmter Staaten zu fördern. Der Erhalt und der 
Ausbau der Straßeninfrastruktur ist zukünftig ein wichtiges Instrument internationaler 
Wettbewerbsfähigkeit (Habbel 2015, S. 131). 
Im Bereich der ökologisch-geografischen Einflussfaktoren ergibt sich für Unternehmen mit 
telematischem Flottenmanagement zudem die Chance, einen erhöhten Umweltschutz zu 
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erzielen und die Emissionen zu reduzieren (Müller 2012, S. 3; Rafiq et al. 2013, S. 47; 
Bäumler/Kotzab 2016, S. 9). Durch die Überwachung und Bewertung des Fahrstils der Fahrer 
und besonders des Kraftstoffverbrauchs lässt sich der Schadstoffausstoß in Zukunft 
beträchtlich reduzieren (Xu 2000, S. 197; Baumgartner/Léonardi 2004, S. 200). Viele 
Telematiksysteme besitzen die Funktion Eco-Drive. Mithilfe dieser Funktion können 
Transportunternehmen unterschiedliche Parameter festlegen, um den Fahrer anhand dieser zu 
bewerten (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Die Bewertung zeigt dem 
Unternehmen, wie effizient und ressourcenschonend die einzelnen Fahrzeuge fahren (Gerloff 
2017, o.S.). Insgesamt bieten Telematiksysteme mit ihren Funktionen der Stau- und 
Unfallvermeidung, der dynamischen Navigation und Routenplanung ein wichtiges Instrument 
zur Reduzierung der CO2-Emissionen und der Förderung der „grünen Mobilität“ 
(Baumgartner et al. 2008, S. 377-378; Commission of the European Communities 2008, S. 4; 
Bäumler/Kotzab 2016, S. 9). 
Die Ebene der ökologisch-geografischen Einflussfaktoren weist jedoch auch ein bedeutendes 
Risiko der Transport- und Logistikbranche auf. Der Klimawandel kann einen entscheidenden 
Einfluss auf das Konsumentenverhalten und die benötigten Infrastrukturen haben (Habbel 
2015, S. 130) 
Rechtliche Einflussfaktoren (legal) 
Unter den rechtlichen Einflussfaktoren werden die Rechtsgebiete, das Rechtssystem und die 
Staatsverfassung verstanden (Theobald 2014, S. 3). Neben dem EU-Aktionsplan auf 
politischer Ebene bewirkt der dynamische und technologische Wandel auf der rechtlichen 
Ebene die Implementierung spezieller Richtlinien und Gesetze, die die Einführung von ITS in 
der Transport- und Logistikbranche unterstützen. Mit dem 21. Juni 2013 ist das Intelligente 
Verkehrssysteme Gesetz (IVSG) im Bundesgesetzblatt in Kraft getreten. Mit diesem Gesetz 
wurde die Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen für die Einführung von IVS und für deren 
Schnittstellen zu anderen Verkehrsträgern in nationales Recht umgesetzt (BMVI 2017, o.S.). 
Dieses Gesetz bestimmt u.a. den Geltungsbereich, die Begriffsbestimmungen, die Grundsätze 
für die Einführung von IVS, die Aufgaben der Nationalen Stelle und das Inkrafttreten. Die 
Bundesanstalt für Straßenwesen fungiert als Nationale Stelle und kontrolliert die übermittelte 
Eigenerklärung der Datenlieferanten u.a. auf die Einhaltung der Anforderungen der 
Spezifikationen, die Weiterverwendung, den Inhalt und das Format der Daten (Gesetze-im-
Internet 2015, o.S.). Das Erarbeiten von Gesetzen und Richtlinien kann aber neben der 
Unterstützung von Unternehmen mit Telematiksystemen auch bestimmte Risiken 
verursachen. 
Telematiksysteme im Flottenmanagement versorgen das Unternehmen mit einer Vielzahl von 
Daten. Ein bedeutendes Risiko in diesem Zusammenhang besteht in dem anständigen und 
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verantwortungsvollen Umgang mit den gewonnenen Daten und Informationen (Gerloff 2017, 
o.S.). Für bestimmte Akteure kann die Verwendung von IVS gleichbedeutend mit dem 
Eingriff in die eigene Privatsphäre sein. Durch die kontinuierliche Überwachung und 
Kontrolle der Fahrer können vertrauliche Daten erhoben werden, die verantwortungsvoll 
behandelt werden müssen (Xu 2000, S. 197; Commission of the European Communities 
2008, S. 11-12; Gerloff 2017, o.S.). Die Fahrer können bis ins kleinste Detail überwacht und 
kontrolliert werden (Bäumler 2015, S. 60; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Jede Bewegung 
der Fahrer im LKW wird erfasst (Gerloff 2017, o.S.). Der Verstoß gegen 
Datenschutzrichtlinien stellt somit ein bedeutendes Risiko für Unternehmen mit 
telematischem Flottenmanagement dar. Zudem müssen die Daten vor unzulässigen 
Fremdzugriffen geschützt werden, da neue Technologien stets eine gewisse Anfälligkeit 
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Tabelle 5-2: Chancen und Risiken von Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement anhand der 
PESTEL-Analyse (eigene Darstellung) 
Insgesamt sind alle sechs PESTEL-Komponenten durch den dynamischen Wandel in der 
Transport- und Logistikbranche geprägt. Bis auf die soziokulturellen und rechtlichen 
Einflussfaktoren weisen alle sechs Bereiche sowohl Chancen als auch Risiken auf. Im 
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folgenden Kapitel werden Handlungsmöglichkeiten entwickelt, um diese Chancen 
wahrzunehmen und die Risiken zu reduzieren bzw. zu vermeiden.  
5.4 Herleitung von Handlungsmöglichkeiten zur Vermeidung von Risiken und 
der Wahrnehmung von Chancen 
Der letzte Schritt der SWOT-Analyse besteht in der Gegenüberstellung der Stärken und 
Schwächen (Kapitel 5.2) mit den Chancen und Risiken (Kapitel 5.3), um mögliche 
strategische Handlungsmöglichkeiten zur Vermeidung von Risiken und der Wahrnehmung 
von Chancen abzuleiten. Wie bereits in Kapitel 3.2.3 beschrieben, unterscheidet man die 
Handlungsstrategien in folgende vier Bereiche: (1) SO-Strategien: Nutzen von Stärken, die 
Vorteile aus Chancen ziehen, (2) WO-Strategien: Chancen nutzen, um Schwächen zu 
beseitigen, (3) ST-Strategien: Stärke nutzen, um Risiken zu vermeiden, und (4) WT-
Strategien: Schwächen minimieren und Risiken vermeiden. 
SO-Strategien: Nutzen von Stärken, die Vorteile aus Chancen ziehen 
Durchführung von Ecotrainings 
Durch die verstärkte Überwachung und Kontrolle der Fahrer kann ein Transportunternehmen 
mit ITS zahlreiche Informationen im Bereich Eco-Driving gewinnen. Die Parameter in der 
Fahrerbewertung können vom Unternehmen selbstständig festgelegt werden, um die 
wichtigsten Informationen bezüglich ökologischem Fahrens zu filtern (Kottmeyer/Kottmeyer 
2017, o.S.). Auf Basis dieser Daten kann der Fahrer bewertet und individuell auf seine 
Schwächen bezüglich ressourcenschonendem Fahrens geschult werden (Hamidi et al. 2016, S. 
232). Diese individuellen Ecotrainings versetzen das Transportunternehmen in die Lage einen 
Beitrag zur erhöhten Umweltschonung leisten zu können (Gerloff 2017, o.S.; Markmeyer 
2017, o.S.). 
Aufbau von Netzwerken 
Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement zeichnen sich durch eine verbesserte 
Transportplanung und Kommunikation zwischen den einzelnen Akteuren aus. Für die 
Erhöhung der Mobilität und die Verbesserung der Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit des 
Transportsystems kann das Unternehmen Netzwerke mit anderen Akteuren, z.B. 
Unternehmen oder Subunternehmern, aufbauen. Diese Netzwerke können zu einer 
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Einführen von Nachhaltigkeitsstrategien 
ITS im Flottenmanagement dienen dem Sammeln und Verarbeiten einer Vielzahl von Daten 
und Informationen. Diese Daten können genutzt werden, um langfristige Unternehmensziele 
festzulegen. Zukünftige Transportunternehmen streben in naher Zukunft nach einem 
effizienten und ressourcenschonenden Straßengüterverkehr. Transportunternehmen mit 
telematischem Flottenmanagement können auf ihre Stärken, wie z.B. der verbesserten 
Transportplanung, aufbauen, um eine verbesserte Fahrzeugauslastung zu erzielen und in 
Zukunft für eine verstärkte Umweltschonung zu sorgen. 
Einführen von Mechanismen zur Kontrolle des Informationsflusses 
Telematiksysteme sorgen im Flottenmanagement für einen erhöhten Informationsfluss. Beim 
Austausch von Daten zwischen dem Fahrer und der Flottenmanagementzentrale kann es zu 
Fehlern kommen, die nicht direkt erkannt werden können. Wenn der Disponent im System 
einen Auftrag an den Fahrer übermittelt, kann es passieren, dass das System anzeigt, dass der 
Auftrag erfolgreich übermittelt wurde, dieser jedoch in Wirklichkeit nicht beim Fahrer 
angekommen ist oder eine Nachricht erst verspätet beim Fahrer bzw. Disponenten eintrifft 
(Hajdul/Kawa 2015, S. 195; Gerloff 2017, o.S.). In diesem Fall können sich 
Transportunternehmen mit ITS auf ihre verbesserte Kommunikation mit dem Fahrer berufen 
und durch die Einführung von Mechanismen zur Kontrolle des Informationsflusses die 
Fehlerquote bei der Auftragsübermittlung reduzieren. 
WO-Strategien: Chancen nutzen, um Schwächen zu beseitigen 
Schulung eigener Monteure 
Neue Technologien weisen heutzutage sowohl in der Hard- als auch in der Software oft 
Probleme auf, sodass z.B. die Hardware ausgetauscht oder repariert werden muss. Die 
Schulung eigener Monteure kann bei Transportunternehmen mit Telematiksystemen zu 
großen Kosten- und Zeitersparnissen führen. Dadurch, dass kein externer Monteur bestellt 
werden muss, kann das Problem direkt behoben werden (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Anderseits sind diese Schulungen auch mit großem Aufwand verbunden, da man bei 
Telematiksystemen vermehrt Informatiker benötigt anstelle von Grobmechanikern (Gerloff 
2017, o.S.). 
Leistungsangebot erweitern 
Heutzutage ist der Markt geprägt durch viele verschiedene Telematikanbieter. Die 
Grundfunktionen der Telematiksysteme sind von den Konkurrenten leicht kopierbar. Um 
diese Schwäche zu beseitigen, kann ein Transportunternehmen sein Leistungsangebot 
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erweitern. Durch das Anbieten eines erweiterten, individualisierten und kundenorientierten 
Transportservice, z.B. durch das Anbieten einer Sendungsverfolgung für den Kunden, 
ergeben sich für Transportsysteme mit Telematiksystemen die Chancen, neue Kunden zu 
gewinnen und in neue Märkte einzutreten. In diesem Zusammenhang können 
Transportunternehmen ihren Absatzmarkt erweitern (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.; 
Markmeyer 2017, o.S.). 
Nutzung marktgängiger Systeme 
Die hohen Anschaffungskosten der Hard- und Software stellen für viele 
Transportunternehmen ein entscheidendes Einführungshindernis dar. Durch die Nutzung 
marktgängiger Navigationssysteme und mobiler Computer sowie gebräuchlicher 
Softwarepakete sind die Unternehmen in der Lage, ihr telematisches 
Flottenmanagementsystem kostengünstig aufzubauen (Jung/Hampe 2001, S. 16). 
ST-Strategien: Stärken nutzen, um Risiken zu vermeiden 
Einstellen eines Datenschutzbeauftragten 
Die Einstellung eines Datenschutzbeauftragten ist eine wichtige Strategie, um den Verstoß 
gegen Datenschutzrichtlinien zu verhindern. Das Unternehmen muss mit den gewonnenen 
Daten anständig und verantwortungsvoll umgehen (Gerloff 2017, o.S.). Weitere Aufgaben des 
Datenschutzbeauftragten sind die Einführung von Authentifizierungs- und 
Verschlüsselungsmechanismen, Firewalls, Virenschutz und weiterer Maßnahmen, um die 
gewonnenen Daten und Informationen vor Manipulation, Angriffen oder Überwachung zu 
schützen (Trick/Weber 2009, S. 18). 
Mit dem speziellen, technischen Wissen gezielt um junge Fachkräfte werben, die sich 
weiterentwickeln wollen 
Die heutige Transport- und Logistikbranche ist gekennzeichnet durch einen stetig wachsenden 
Fachkräftemangel. Da die Ausbildung zum Berufskraftfahrer nicht mehr attraktiv genug ist, 
müssen Transportunternehmen verstärkt auf ausländische Fahrer zurückgreifen (Gerloff 2017, 
o.S.). Um diesem Fachkräftemangel entgegen zu wirken, kann ein Unternehmen durch sein 
gutes Telematikwissen gezielt um junge Fachkräfte werben, die sich weiterentwickeln wollen. 
Das Anbieten interessanter und anspruchsvoller Arbeitsstellen würde die Bildung von 
Fachkräften verstärken. Lohnanpassungen reichen heutzutage nicht mehr aus, um dem 
Fachkräftemangel entgegenzuwirken (Verkehrsrundschau 2017c, o.S.). Den Fachkräften 
müssen neue Perspektiven aufgezeigt werden. Eine Möglichkeit, um Fachkräfte zu gewinnen, 
besteht in dem Aufzeigen eines Karrierepfades. Die Aussicht auf einen Karriereaufstieg kann 
das Interesse neuer Fachkräfte wecken und zugleich die Motivation steigern. 
 SWOT-Analyse eines telematischen 
Flottenmanagements 
 
Yannik Waßmann  66 
 
Zugeschnittene Aus- und Weiterbildung der Mitarbeiter 
Nicht nur die Logistikserviceleistungen müssen individueller werden, sondern auch die 
Schulungsmaßnahmen der eigenen Mitarbeiter. Jeder Mensch ist unterschiedlich und verhält 
sich neuer Technologien anders gegenüber. Um die Kompetenzmängel bzw. das fehlende 
Know-How im eigenen Unternehmen zu verringern, ist die Schulung der Nutzer der 
Telematiksysteme von großer Bedeutung. Grundsätzlich bestehen die Probleme, dass jeder 
Fahrer denkt, dass er die Systeme richtig bedient, dass die Erkenntnisse aus einer 
Fahrerschulung immer nur für 3 Wochen bestehen bleiben und dass die Durchführung von 
Aus- und Weiterbildungsmaßnahmen schwierig ist, da kaum Zeit besteht, die Fahrer zu 
schulen (Gerloff 2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). Neben einem aufwendigen 
Einstellungsverfahren besteht eine weitere zukünftige Möglichkeit eines 
Transportunternehmens in der Einführung zugeschnittener Aus- und 
Weiterbildungsmaßnahmen. Diese dienen dem Aufbau eines effizienten und 
ressourcenschonenden Transportsystems (Verkehrsrundschau 2017b, o.S). 
Informationen über Märkte und Verhaltensweisen laufend verbessern und den 
Anforderungen anpassen 
Sowohl das Kundenverhalten als auch die Anforderungen der Kunden an den logistischen 
Transportservice befinden sich in einem dynamischen Wandel. Bereits in Kapitel 5.3 wurde 
verdeutlicht, wie wichtig die hohe Flexibilität und Anpassungsfähigkeit eines Unternehmens 
ist. Telematiksysteme zeichnen sich durch ihr erhöhtes technisches Wissen und die Fähigkeit, 
Entscheidungen in Echtzeit treffen zu können aus. Dadurch können sich Unternehmen 
durchgängig an die individuellen Kundenwünsche anpassen und trügerische Marktreaktionen 
zu verhindern. Das Wirtschaftswachstum eines Transportunternehmens wird in Zukunft von 
der Fähigkeit abhängen, sich kontinuierlich an die Wünsche des Kunden anpassen zu können. 
Einführen von Standards 
Aktuelle, allgemeine Probleme von Telematik sind das Fehlen von Standards, Algorithmen 
oder Empfehlungen zur Strukturierung des Systems (Krieger 2012, S. 576). Die Einführung 
von Standards soll die Verfahrensweisen bei den Prozessen der Telematiksysteme 
vereinheitlichen und somit die Arbeitsvorgänge zu Routinevorgängen umwandeln. Durch 
diese Maßnahme kann ein Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement die fehlende 
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Einführen eines Bonussystems 
Zur Rechtfertigung der durchgängigen Überwachung, Kontrolle und Bewertung der Fahrer 
kann ein Transportsystem ein Bonussystem basierend auf den gewonnenen Daten einführen. 
Diese Strategie kann zu einer Steigerung der Mitarbeitermotivation führen. Verlangt ein 
Fahrer eine Lohnerhöhung, können anhand seiner Bewertung Maßnahmen festgelegt werden, 
die zum einen sein Fahrverhalten ökologisch und wirtschaftlich verbessern sollen und 
andererseits den Fahrer motiviert, seine Bewertung im Vergleich zu den anderen Fahrern zu 
verbessern (Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.).  
WT-Strategien: Schwächen minimieren und Risiken vermeiden 
Investorensuche zur Eigenkapitalstärkung 
Eine der größten Schwächen der Einführung neuer Technologien sind die damit in 
Verbindung stehenden Kosten. Für die erstmalige Einführung telematischer Systeme, aber 
auch für den Generationswechsel, die Überholung der Hardware oder die Schulung des 
Personals kann ein Transportunternehmen geeignete Investoren zur Eigenkapitalverstärkung 
suchen. Durch diese Strategie kann zudem das Investitionsrisiko minimiert werden. 
Eingehen von strategischen Partnerschaften 
Ähnlich wie bei der Investorensuche besteht für Transportunternehmen mit ITS die 
Möglichkeit, durch die Entwicklung von strategischen Partnerschaften bzw. Kooperationen 
den Bereich der Kosten zu reduzieren und das Investitionsrisiko zu minimieren. In 
Unterkapitel 4.3 wurden bereits unterschiedliche Betriebsformen der Flottenmanagement-
Zentrale veranschaulicht. Je nach vorhandenen Investitions- und Betriebsmitteln kann ein 
Transportunternehmen zwischen dem Aufbau einer eigenen Zentrale, dem Aufbau einer 
kooperativ mit anderen Unternehmen betriebenen Zentrale oder einer Zentrale, betrieben 
durch einen Anbieter, wählen. In diesem Zusammenhang stellt auch das Eingehen eines Joint-
Ventures eine mögliche Partnerschaft dar. 
Schaffung einer Backup-Lösung 
Um die hohe Abhängigkeit vom Internet zu reduzieren und eine direkte Lösung beim Ausfall 
von Hard- und/oder Software zu haben, ist es für Transportunternehmen mit 
Telematiksystemen wichtig, eine Backup-Lösung zu schaffen. Aus Sicherheitsgründen ist das 
Betreiben von zwei Systemen von großer Bedeutung, sodass man noch auf herkömmliche 
Arbeitsweisen zurückgreifen kann. Eine Lösung stellt hier das Telefon bzw. Handy dar. Beim 
Ausfall des Internets oder der Hardware können die Auftragsdaten trotzdem per Telefon an 
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den Fahrer übermittelt werden, sodass dieser in der Lage ist den Auftrag auszuführen (Gerloff 
2017, o.S.; Kottmeyer/Kottmeyer 2017, o.S.). 
Frühzeitiges Experimentieren mit Telematiksystemen 
Eine mögliche Strategie, um anfallende Schulungskosten gering zu halten und 
Kompetenzmängel im Unternehmen zu minimieren, ist das frühzeitige Experimentieren mit 
Telematiksystemen. Angesichts der bevorstehenden Veränderungen (siehe Unterkapitel 5.3) 
ist das Ziel zukünftiger Transportunternehmen, die Digitalkompetenz der Mitarbeiter zu 
verbessern (Verkehrsrundschau 2017b, o.S.). Konfrontiert ein Transportunternehmen ihr 
Personal frühzeitig mit Telematiksystemen, sind diese in der Lage sich ein gewisses Know-
How anzueignen. Die direkte Konfrontation mit neuer Technologie kann zudem die 
Akzeptanz der Mitarbeiter gegenüber dem neuen System erhöhen (Kottmeyer/Kottmeyer 
2017, o.S.). 
Einführung eines einfachen, nutzerfreundlichen Systems 
Für die Erhöhung der Akzeptanz der Fahrer gegenüber neuen Technologien besteht eine 
mögliche Strategie in der Einführung eines einfachen und nutzerfreundlichen Systems. Das 
Bedienen eines Systems mit z.B. Piktogrammen und Symbolen kann einzelnen Fahrern 
helfen, ihre Angst bzw. Zweifel gegenüber der Telematiksysteme zu minimieren (Gerloff 
2017, o.S.). Zudem kann ein System eingeführt werden, welches erweiterungsfähig ist, um 
den Fahrer langsam an die neuen Programme zu gewöhnen und diese nicht zu überfordern 
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ÜBERSICHT DER HANDLUNGSMÖGLICHKEITEN 
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6 Fazit 
Das Ziel der vorliegenden Arbeit war es zu untersuchen, welche Stärken und Schwächen 
(interne Faktoren) sowie Chancen und Risiken (externe Faktoren) in der Nutzung von 
Telematikanwendungen im Flottenmanagement liegen. Des Weiteren sollten in diesem 
Zusammenhang durch die Gegenüberstellung der internen und externen Faktoren strategische 
Handlungsmöglichkeiten abgeleitet werden, um die möglichen Chancen wahrzunehmen und 
die Risiken zu vermindern. Das vorliegende Kapitel dient der Zusammenfassung der zentralen 
Ergebnisse der Untersuchung. In Unterkapitel 6.1 werden zunächst die Antworten auf die 
zwei Forschungsfragen präsentiert, um anschließend in Unterkapitel 6.2 die Limitationen des 
Forschungsdesigns aufzuzeigen und einen Ausblick auf weitere Forschungsbedarfe zu geben. 
6.1 Beantwortung der Forschungsfragen 
Die durchgeführte Untersuchung basiert auf zwei aus der Problemstellung formulierten 
Forschungsfragen, an denen der Ablauf der Untersuchung ausgerichtet wurde. Um eine 
erweiterte Betrachtung des vorliegenden Themengebiets zu ermöglichen, wurde die 
Literaturrecherche durch die Ergebnisse von drei Experteninterviews erweitert. Im folgenden 
Abschnitt werden die zentralen Erkenntnisse der Untersuchung präsentiert: 
Forschungsfrage 1: Welche Chancen und Risiken ergeben sich für Telematiksysteme 
im Flottenmanagement? 
Im Rahmen des ersten Untersuchungsschwerpunktes sollte herausgearbeitet werden, welche 
Chancen und Risiken Telematiksysteme im Flottenmanagement aufweisen. Anhand einer 
PESTEL-Analyse konnten in Kapitel 5.3 die wesentlichen Chancen und Risiken in den sechs 
Bereichen (politisch, wirtschaftlich, soziokulturell, technologisch, ökologisch-geografisch, 
rechtlich) bestimmt werden. Diese Unterteilung ermöglicht eine genauere Analyse der 
einzelnen Chancen und Risiken hinsichtlich ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit im dynamischen 
Wandel der letzten Jahre. Bis auf die Bereiche soziokulturell und rechtlich konnten in allen 
Bereichen sowohl Chancen als auch Risiken bestimmt werden. Um die Identifizierung der 
Chancen und Risiken in Bezug zum dynamischen Wandel theoretisch zu fundieren, erfolgte 
zunächst im zweiten Kapitel die Einordnung von Telematiksystemen im 
Straßengüterverkehr, um anschließend im vierten Kapitel die Anforderungen, die Aufgaben 
und die Dienste von Telematikanwendungen im Flottenmanagement zu erläutern. Die 
Ergebnisse der Literaturrecherche wurden in Kapitel 5 mit den Erkenntnissen aus den 
Experteninterviews ergänzt.  
Insgesamt konnten in den Bereichen politisch, wirtschaftlich, technologisch und ökologisch-
geografisch dreizehn Chancen für Unternehmen mit telematischem Flottenmanagement 
bestimmt werden. Die drei wichtigsten Chancen von Telematiksystemen sind die Steigerung 
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der Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit des Transportsystems, die Erhöhung der Sicherheit 
und die Reduzierung der Emissionen. Trotz begrenzter Infrastruktur und kontinuierlich 
ansteigendem Straßengüterverkehr können Unternehmen durch die Verwendung von 
Telematiksystemen die Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit ihres Transportsystems 
erhöhen. Die Aussagen der Experten bestätigen vor allem diese Steigerung durch die 
Reduzierung der Fehlerquote bei der Auftragsübermittlung und Auslastung der Fahrzeuge. 
Telematiksysteme nutzen mono- und bidirektionale Kommunikationsnetze (Kapitel 2.4.2), 
um mit dem Fahrer in Kontakt zu stehen. Über diese Netze können Verkehrsinformationen 
und Zustandsveränderungen des Fahrzeuges ausgetauscht werden, um Verkehrsunfälle 
frühzeitig zu erkennen und zu vermeiden. Angesichts des ansteigenden Klimawandels und der 
Auswirkungen der Schadstoffausstöße auf die Umwelt, können Telematiksysteme einen 
bedeutenden Beitrag zum Umweltschutz beitragen. Die Verfolgung der Fahrer, die 
dynamischen Anpassungen der Routen und die optimierte Auslastung der Fahrzeuge führen 
zur Vermeidung von Leerkilometern und somit zu einem ressourcenschonenderen Fahren. 
Risiken existieren in allen sechs Bereichen der PESTEL-Analyse. Die Aussagen der Experten 
widersprechen den Erkenntnissen der Literaturrecherche. Während die Literatur den Fokus 
auf die Risiken „Investitionsrisiko“, „Kompetenzmängel/Fehlendes Know-How“, „Fehlende 
Akzeptanz“ und „Ausfall von Hard- und/oder Software“ legt, bestätigen die Experten 
lediglich die große Gefahr durch den Ausfall von Hard- und/oder Software. Anhand der 
Expertenaussagen zeigt sich, dass das Investitionsrisiko heutzutage einen geringeren 
Stellenwert hat als vor ein paar Jahren. Die Kompetenzmängel und die fehlende Akzeptanz 
weisen in diesem Zusammenhang auch einen geringeren Stellenwert auf als vor ein paar 
Jahren. Die Eintrittswahrscheinlichkeiten dieser drei Risiken ist somit relativ gering. Die 
Experten verweisen dennoch verstärkt auf die Bedeutung der Risiken des Fachkräftemangels 
und des Verstoßes gegen Datenschutzrichtlinien. In Zukunft wird das Risiko des 
Fachkräftemangels kontinuierlich ansteigen und an Bedeutung gewinnen. Zusammenfassend 
lässt sich festhalten, dass Unternehmen mit Telematiksystemen in der Lage sind, bestehende 
Grenzen zu durchbrechen, um ihre wirtschaftliche Leistungsfähigkeit zu steigern und um 
Kostenersparnisse zu erzielen. Zudem fördern Telematiksysteme den zukünftigen 
Umweltschutz. Dahingegen besteht durch die hohe Abhängigkeit von Hard- und 
Softwareprodukten ein entscheidendes Risiko. Weist eins dieser Produkte Fehler auf, kann es 
dazu kommen, dass das gesamte Telematiksystem nicht mehr funktioniert. 
Forschungsfrage 2: Welche Möglichkeiten bieten sich, um Chancen zu nutzen und 
Risiken zu vermindern? 
Das Hauptziel von Telematiksystemen im Straßengüterverkehr ist es den Straßenverkehr 
sicherer, effizienter und umweltfreundlicher zu gestalten. Die methodische Grundlage für die 
Bearbeitung der zweiten Forschungsfrage bildet die in Kapitel 3 veranschaulichte SWOT-
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Analyse. Anhand der Gegenüberstellung der Stärken und Schwächen eines Unternehmens mit 
telematischem Flottenmanagement mit den externen Chancen und Risiken konnte eine 
Vielzahl an strategischen Handlungsmöglichkeiten herausgearbeitet werden. Durch die 
Unterteilung der Chancen und Risiken anhand der PESTEL-Analyse in Kapitel 5.3 können 
die Eintrittswahrscheinlichkeit und Auswirkung jeder einzelnen Chance und jedes einzelnen 
Risikos effektiver bestimmt werden und gezieltere Steuerungsmaßnahmen eingeleitet werden. 
Zur Bildung von strategischen Handlungsmöglichkeiten bietet die SWOT-Analyse vier 
unterschiedliche Quadranten mit folgenden Strategiemustern: (1) SO-Strategien: Nutzen von 
Stärken, die Vorteile aus Chancen ziehen, (2) WO-Strategien: Chancen nutzen, um 
Schwächen zu beseitigen, (3) ST-Strategien: Stärke nutzen, um Risiken zu vermeiden, und (4) 
WT-Strategien: Schwächen minimieren und Risiken vermeiden. Die Stärken und Schwächen 
aus Kapitel 5.2 dienen als Grundlage der Bildung strategischer Handlungsmöglichkeiten. 
Eine mögliche Strategie wurde bereits in Kapitel 4.3 mit den einzelnen Betriebsformen der 
Flottenmanagement-Zentrale angesprochen. Die Nutzung einer kooperativ ausgerichteten 
Zentrale kann dazu dienen, Kostenersparnisse zu erzielen. Zusammenfassend lässt sich 
festhalten, dass die erarbeiteten Strategien im Kern auf den folgenden sechs Bereichen 
basieren: (1) Trainings und Schulungen von Mitarbeitern, (2) Einführen von 
Nachhaltigkeitsstrategien, (3) Einführen von Algorithmen, Methoden und Standards zur 
Kontrolle des Informationsflusses, (4) Einführen eines Bonussystems zur 
Mitarbeitermotivation, (5) Eingehen von Partnerschaften und (6) Werben von jungen 
Fachkräften. 
6.2 Limitationen und Ausblick 
Insgesamt wurde in dieser Arbeit gezeigt, dass die Verwendung von Telematiksystemen im 
Flottenmanagement sowohl eine Vielzahl von Stärken und Schwächen sowie Chancen und 
Risiken aufweist. Des Weiteren wurden mehrere strategische Handlungsmöglichkeiten 
erarbeitet, um Chancen wahrnehmen und Risiken vermeiden zu können. Dennoch unterliegt 
diese Untersuchung einigen Limitationen: (1) Die Analyse der Arbeit basiert ausschließlich 
auf einer ausgeprägten Literaturrecherche und drei Experteninterviews. Die Methode der 
Experteninterviews definiert sich einzig und allein über ihren Gegenstand, den Experten. Die 
Auswahl unterschiedlicher Experten kann somit das Ergebnis der Untersuchung beeinflussen. 
Zudem sind die Aussagen nicht repräsentativ, da nur eine geringe Anzahl an Interviews 
durchgeführt wurde. (2) Als Ergebnis dieser Untersuchung basieren die strategischen 
Handlungsmöglichkeiten zum Teil auf Spekulationen. Für ein erweitertes und verbessertes 
Verständnis der Chancen und Risiken telematischer Anwendungen im Flottenmanagement 
sowie für die Bildung strategischer Handlungsmöglichkeiten ist das Sammeln von 
Informationen in Form von größeren Umfragen oder Fallstudien unvermeidlich. (3) Die 
SWOT-Analyse weist als methodisches Mittel Schwächen auf. Durch die fehlende 
Formalisierung besteht die Gefahr einer willkürlichen Festlegung von Bewertungskriterien. In 
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der Realität ist es schwierig die Stärken von den Chancen sowie die Schwächen von den 
Risiken zu trennen. 
Aus der Untersuchung und den Erkenntnissen der Experteninterviews können weiterführende 
Forschungsbedarfe abgeleitet werden: (1) Die in Kapitel 5 erarbeitete SWOT-Matrix mit 
strategischen Handlungsmöglichkeiten kann durch eine weiterführende Delphi-Analyse 
erweitert werden. Durch die Delphi-Analyse werden mehrere Experten aufgefordert die 
erarbeiteten Handlungsmöglichkeiten über mehrere Runden zu bewerten und gegebenenfalls 
zu überarbeiten. (2) In diesem Zusammenhang spielen die Bedeutung zukünftiger 
Entwicklungen eine wesentliche Rolle. Neben einer erweiterten Not- und Pannenruffunktion, 
in der frühzeitig erkannt werden soll, wann ein Fahrzeug technische Defizite aufweist und zur 
Reparatur in die Werkstatt muss, wird dem autonomen Fahren in Zukunft eine große 
Bedeutung im Straßenverkehr zugeteilt. Telematiksysteme sind die Grundlage autonomen 
Fahrens und sollen in Zukunft den Fahrer entlasten. Die Möglichkeit autonomen Fahrens im 
Flottenmanagement weist wiederum unterschiedliche Chancen und Risiken auf, die genauer 
analysiert und betrachtet werden müssen. (3) Des Weiteren wird in Zukunft die 
Verkehrspolitik, die Satellitennavigationssysteme sowie die Einführung neuer mono- und 
bidirektionaler Kommunikationsnetze eine große Rolle spielen. Die Umsetzung des 
Satellitennavigationssystems Galileo könnte zu einer verbesserten Positionsbestimmung 
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Anhang 
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